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En la Base de Edwards, y en las primeras horas de la mañana, un N-156F “Freedom 
Fighter”, de la Northrop, se dispone a comenzar las pruebas de evaluación señaladas 
para ese día. 
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RESUMEN 


Pis felizmente una astronave y un 
hombre de ciencia corre, a pesar de su avan- 
zada edad, al encuentro del intrépido piloto 
que abandona la cabina de su resplandeciente 
vehículo: “¿Qué, comandante, hay alguna 
vida en Marte?” “Pues verá, profesor—le 
responde el astronáuta—, puede decirse que 
hay bastante, pero sólo los sábados por la 
noche; el resto de la semana aquéllo ¡es de 
un aburrido!” 


Hace unas semanas, este jocoso comen- 
tario en torno a la Gran Aventura tenía 
excelente acogida en muchos y muy diversos 
círculos estadounidenses (recientes los éxitos 
del “Discoverer XI”, del “Transit IB” y del 
“Tiros 1”, a los que nos referíamos el mes 
pasado). Es posible que hoy no motive tan 
anchas sonrisas, pero ¿qué le vamos a ha- 
cer? De todos modos, el tema de la con- 
quista de la alta atmósfera y del espacio ex- 
traterrestre continúa suscitando apasionado 
interés, y por eso sabemos que el “Pio- 
neer V” sigue emitiendo señales a millones 
de kilómetros de su punto de partida, que 
el tercer sputni se desintegró al penetrar 
en la atmósfera terrestre después de haber 
“vivido” un par de meses más de lo que 
calculaban quienes lo lanzaron en mayo 
de 1958, que el “Tiros 1” lleva transmitidos 
a la Tierra buen número de millares de fo- 
tografías de la envoltura gaseosa de nuestro 
planeta y que hombres de ciencia del Obser- 
vatorio Radioastronómico Nacional de Green 
Bank (West Virginia) han comenzado a 
desarrollar el llamado proyecto “Ozma”. 
Este proyecto, bautizado con el nombre que 
el escritor Frank Baun dió ala princesa que 
interviene en su relato sobre el fantástico, 
lejano y extrañisimo País de Oz, tiene por 
objeto no ya. averiguar si “se aburre uno” 
en Marte porque haya más o menos vida, 
sino si existen seres inteligentes en planetas 
pertenecientes a sistemas solares distintos del 
nuestro, como por ejemplo, los que puedan 
evolucionar en torno a la estrella Epsilon 
de la constelación del Eridano (al este de 
las de la Liebre, el Buril y el Reloj). Ahora 
bien, como el sistema solar' Epsilon Eridam 
dista de nosotros nada menos que once años- 
luz, limitémonos a aplaudir el entusiasmo 
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del doctor Drake, del citado observatorio, 
cuyos intentos se basan en el aprovechamien- 
to de las ondas de 21 centímetros descubier- 
tas por su compatriota E. M. Purcell (pre- 
mio Nóbel), así como el optimismo que de- 
muestra al afirmar que en caso de captar 
algún “mensaje” (el experimento es en ex- 
tremo interesante, pero no podemos entrar 
en detalles) podrá responder de momento 
con otros hasados en señales que indiquen 
que nosotros, los terrícolas, sabemos contar, 
es decir, contestarles diciendo 1, 2, 3 y 4, 
por ejemplo. Nuestro aplauso, pues, "y nues- 
tra admiración, pero “descendamos” a otros 
proyectos menos ambiciosos que el “Ozma”. 


Dado que el camarada Jruschev acudía 
a París para asistir a la tan esperada “super- 
conferencia”, era de esperar que se sacase 
de la manga su sorpresa de rigor: en efecto, 
ahí tenemos, de momento al menos, dando 
una vuelta completa a nuestro planeta cada 
noventa y un minutos una llamada “nave del 
espacio”. No es cosa de detenernos en sus 
caracteristicas. Digamos tan sólo que nos 
parece algo exageradillo calificar de “nave 
espacial” o denominar “astronave” a lo que 
no viene a ser sino un satélite artificial más, 
va que en lugar de piloto lleva un muñeco, 
un maniquí, rodeado de “todo el equipo ne- 
cesario para un futuro vuelo con tripulación 
humana”. Confesemos que quizá lo que más 
nos intriga es la presencia de ese maniquí, 
a no ser que los científicos rusos piensen re- 
cuperarlo y estudiar los efectos del vuelo a 
320 kilómetros de la superficie terrestre en 
su vestimenta y equipo .personal, cosa poco: 
probable. En efecto, un mono, un perro o 
incluso un puñado de ratones, blancos oO 
negros, pueden sustituir al hombre en estos 
tanteos científicos si el vehículo (cohete, sa- 
télite o planetoide) va bien equipado para 
ello. Nadie pretenderá, en cambio, estudiar 
los cardiogramas, encefalogramas o gráti- 
cos de respiración de un conjunto de madera, 
plástico o serrín; la famosa “Laika” hubiera 
dado mejor resultado, y tantó daba colocar 
un muñeco en el puesto de pseudopilotaje 
que un saco terrero de igual peso y análogas 
reacciones. Claro es que quizá haya algo más 
detrás de los comunicados de Moscú, y por 
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eso hay quien está convencido de que los 
rusos estén realizando ya experimentos con 
seres humanos sin dar un cuarto al prego- 
nero hasta que uno de ellos resista la prue- 
ba, bien regresando sano y salvo a la super- 
ficie terrestre o bien dando señales de vida 
durante su interesante “viaje”. Prematuro 
. nos parece, pero no imposible, y prueba de 
ello es que los Estados Unidos no cejan en 
análogo empeño. Se nos dice, por ejemplo, 
que quienes el día de mañana lleven a la 
práctica el proyecto “Mercury” tendrán ga- 
rantizado O poco menos su retorno mediante 
tres sistemas de “evacuación” del vehículo, 
uno incorporado a éste y que funcionará 
automáticamente; otro que accionaría desde 
tierra el oficial encargado de controlar la 
operación, y un tercero que podría accionar- 
lo también el propio protoastronáuta. Por 
otra parte, y mientras el puñado de “elegi- 
dos” de la U. S. A. F. y de la U. S. Navy 
continúan su duro adiestramiento habituán- 
dose a comer, beber y vivir, en suma, en las 
condiciones inherentes al vuelo extraterres- 
tre, en el Laboratorio de Aeromedicina del 
Wright Air Development Center, en Ohio, 
la Fuerza Aérea continúa su labor—con el 
nroyecto “Hermes” —-de acorralar toda difi- 
cultad, molestia o riesgo que desde el punto 
dle vista sanitario pudiera antenazar al futuro 
astronáuta. Así, un técnico civil apellidado 
Metzger ha pasado una entera semana en- 


cerfádo en. un hábitáculo que simulaba exac- * 


tamente la cabina que podría situar en el 
espacio exterior un gigantesco cohete. Siete 
días y siete noches ha durado esta compro- 
bación de múltiples sistemas de, llamémoslo 
así, “eliminación”- (no sólo eliminación. del 
anhídrido carbónico de la respiración, sino 
del sudor, malos olores, etc.). Al salir de su 
encierro, Metzger declaró con toda franque- 
za que el “agua” que había bebido, obtenida 
mediante un procedimiento de destilación de 
su propia orina, no le había sabido peor que 
lo que más de una vez había tenido que be- 
ber en un cocktail party. ¡Menos mal! De 
todos modos, se trata de tanteos, de prime- 
ros pasos por un muy difícil camino lleno 


de sorpresas y, hoy por hoy, “La mujer"—o - 


el hombre, da lo mismo—en la Luna” sigue 
siendo sólo el título de una famosa película 


de Fritz Lang. Todo se andará, sin embargo. 


En realidad, lo que más debe impresionar 
de las hazañas—no regateemos méritos—de 
los técnicos soviéticos es esa seguridad con 
la que hacen coincidir éste o aquél logro con 
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la coyuntura que les interesa, la visita de su 
jefe, por ejemplo, a un país extranjero. Van 
siendo ya demasiadas los “coincidencias”, y 
quizá por ello el Congreso de los Estados 
Unidos se haya convencido de que llegada es 
ya la hora de cambiar el rumbo, en cuanto 
a Defensa se refiere, y dejarse de ilusiones. 
¡ Ya iba siendo hora! Se acepta, pues, el con- 
cepto de la mixed force, de la fuerza mixta 
o combinada de bombarderos e ingenios v, 
o mucho nos equivocamos,' acabará abrién- 
dose paso la tesis de G. H. Mahon, presi- 
dente de la subcomisión de la Cámara de 
Representantes encargada de las consigna- 
ciones presupuestarias en el terreno de la 
Defensa, de que no vale fiar en la represa- 
lia, sino que es preciso que sea Occidente 
guien aseste el primer golpe, aunque sólo sea 
por aquello de que quien da primero da dos 
veces. Para el prestigioso Mahon, en efec- 
to, no hay otro camino. En la pasada gue- 
rra, afirma, los Estados Unidos sabían que 
el Japón estaba dispuesto a atacar, aunque 
desconocieran en qué momento y en qué lu- 
gar (a Pearl Harbor le tocó la china, como 
es sabido). Moy en día, los Estados Unidos 
(¿y sus aliados?) tienen medios sobrados 
para saberlo también. Llegado el momento 
no habrá que. esperar el golpe, sino adelan- 
tarse a él. ¿Se acrecienta así el peligro de un 
nuevo conílicto? Pensemos -que tal vez si 
Occidente se declara con firmeza en pro de 
esta doctrina, tal vez la U. R.:S. S. lo pen- 
sase dos veces antes de lanzarse al ataque. 
Ese bombardero B-52G, del S. A. C., que 
partió de la Base de Eglin (Florida) con un 
ingenio “Hound Dog” suspendido de cada 
semiala, debiera: constituir Mejor póliza de 
seguro que los ICBM del mañana, que para 
nada sirven hoy. El citado bombardero so- 
brevoló Cincinnati, el Lago Superior y la 
Bahía Hudson, llegando -hasta el propio Polo 
Norte, para desde allí iniciar su regreso a 
Florida y disparar allí uno de sus ingenios 
al cabo de veintidós horas de vuelo y de un 
recorrido de 18.000 kilómetros. Buen record, 
en verdad, para un avión tripulado que, ade- 
más de esos ingenios (que amplían conside- 
rablemente su alcance) puede transportar su 
correspondiente carga de bomba H. 


Dispensamos al léctor de otros records me- 
nos interesantes, pues el espacio apremia, 
pero aun así hemos de hacer una excepción. 
Se trata de una “marca” noco corriente, una 
“marca” de publicidad, y la estableció invo- 
luntariamente un Lockheed U-2 en medio de 
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la consternación general. Vaya por delante 
nuestro convencimiento de que de no haber 
estado a punto de comenzar la Conferencia 
de Pariís—y de no hallarse próximas las elec- 
ciones presidenciales en los Estados Unidos, 
todo hay que decirlo—lo ocurrido habríase 
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nocimiento meteorológico. Lo malo es que 
al incluir entre su instrumental cámaras fo- 
tográficas muy especiales (fotografías en la 
banda infrarroja desde muy elevada cota) 
sus posibles misiones abarcaban una gama 
mucho más amplia. En fin, como el lector 











Avión de bombardeo B-32. 


quedado reducido a un incidente de tantos, 
ya que de un incidente de tantos fué protago- 
nista el mencionado avión. El U-2 ofrece, 
en vuelo al menos, una esbelta y graciosa 
silueta, elegante como la de un velero (pese 
a que se trata de un avión de reacción). 
De 1956 para acá venia suscitando curio- 
sidad en buen número de hases aéreas ame- 
ricanas, desde el Japón a Alaska y desde 
la Gran Bretaña a Turquía. En fuentes ame- 
ricanas leemos que la Lockheed cumplió en 
el plazo de un año el encargo de proyectarlo 
y construirlo (poco tiempo nos parece) y 
ya en 1957 el Pentágono explicó—a raiz de 
determinado accidente sufrido por uno de 
ellos—que se trataba de un avión de reco- 
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estará ya al cabo de la calle no hace falta 
que entremos en demasiados detalles. El pi- 
loto Powers será juzgado en Moscú y es 
probable que el proceso traiga cola. Lástima, 
va que con que sólo uno de los dos bandos 
hubiese puesto mejor voluntad en los pri- 
meros momentos todo hubiera podido resol- 
verse de una manera relativamente sencilla. 
¿No llevaban perdidos ya los Estados Uni- 
dos cuatro de estos aviones sin que nadie 
hubiese dicho una palabra? Esta vez, por 
desgracia, lo que ha sobrado ha sido eso pre- 
cisamente: palabras. Del lado de la “defen- 
sa”, las cosas como son, muy bien hubieran 
podido los Estados Unidos atenerse a una 
misma y sola afirmación desde un principio 
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en lugar de facilitar los argumentos desor- 
bitados de la “acusación”. En efecto, prime- 
ro se niega la realidad de los vuelos de estos 
U-2 (cuando tres de ellos se encontraban en 
ese mismo momento en una base aérea del 
Japón), se reconoce luego esa realidad, se 
insinúa incluso la posibilidad de que el piloto 
protagonista se haya pasado al enemigo y se 
¡habla luego de vuelos de “espionaje” (fea 
palabra que hizo subirse por las paredes al 
aliado británico, ya que es de dominio pú- 
blico que toda Potencia, grande o pequeña, 
recurre a tales actividades como mal nece- 
sario, pero “se lo calla”), se insiste en que 
continuarán tales vuelos, «explicando su ne- 
cesidad, y una vez en París el presidente 
Eisenhower anuncia que ha dado orden de 
prohibirlos. ¿Qué más hubiera podido ape- 
tecer el “fiscal” (Jruschev)? 


La dura catilinaria de éste ante el Soviet 
Supremo no nos convenció ni poco ni mucho 
ni nada (pero, ¿y a las masas, especialmente 
a las de los países comunistas o filocomunis- 
tas?). En efecto, no sabemos si el U-2 podrá 
elevarse con su turborreactor hasta casi los 
30.000 metros, cortar motor, planear duran- 
te centenares de kilómetros, cumnlir su mi- 
sión y dirigirse a su punto de destino, ni si 
la pintura antirradar de su fuselaje y del 
¡intradós del ala será tan eficaz como se afir- 
“ma. Sí dudamos, en cambio, de que la foto- 
grafía de sus restos corresponda a la de un 
¿Avión derribado por un proyectil cohete que 
lo alcanzase cuando volaba a muchos miles de 
metros. El propio vicepresidente de la Lock- 
heed, C. E. Johnson, afirma que no se trata 
de “su avión” ¿Se harían los rusos con éste 
intacto, como intacta resultó la película que 
afirman fué tomada por él, y cómo incólume 
resultó el piloto? Nadie-lo sabe todavía. Sea 
como fuere, la realidad es que un incidente 
nimio nos ha dejado sin Conferencia “en la 
cumbre”, torpedeada a conciencia por el diri- 
gente soviético. El'brusco cambio de actitud 
de éste entre su última visita a París y la 
que había realizado pocas semanas antes para 
visitar al presidente De Gaulle es indudable 
que no lo ha motivado el U-2. Es posible que 
a sus colaboradores les pareciese que Jruschev 
se inclinaba demasiado por un entendimiento 
Este-Oeste; algo tiene que haber, evidente- 
mente, que justifique la doble reorganización 
en la, U. R. S. S. de sus altos mandos mili- 
tares y de sus Órganos políticos. El ministro 
de Defensa, Mariscal Malinovsky, sabido es 
que siempre se apartó de la línea de un ejér- 
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cito profesional, y los mariscales que ahora 
sustituyen a Sokolovski y Koniev en el Es- 
tado Mayor General y al mando de las fuer- 
zas del Pacto de Varsovia opinan como Ma- 
linovsky. Es posible que Jruschev, al aban- 
donar París con un descortés portazo, pien- 
se que todo valió la pena, ya que ha sem- 
brado el temor en el ánimo de más de un 
aliado de los Estados Unidos. Menguado re- 
sultado, en la práctica. En fin, lo sentimos 
por el presidente De Gaulle y por el premier 
Macmillan, cuyos esfuerzos por salvar lo que 
los exabruptos del político soviético hacían 


insalvable han resultado vanos. Otra vez 


será, y a ver si, de paso, se entienden «mejor 
los dos citados gobernantes occidentales en 
cuanto a si los “Seis” (el Mercado Común) 
y los “Siete” (los miembros de la Zona Eu- 
ropea de Libre Comercio) pueden llegar a 
un acuerdo. 


En Berlín—el problema que quizá sea la 
verdadera causa del fracaso de la reunión 
de París—las gentes se preguntan si habrá 
guerra. El dios de ésta es nrecisamente' el 
que da nombre al rojizo planeta al que nos 
referíamos al comenzar esta reseña. Ya de- 
cíamos que Marte está de moda, pero no 
debe pensarse que su signo marque la mar- 
cha del mundo. Calma, pues, pero una calma 
vigilante para que nadie dé un paso en falso 
que pudiera tener catastróficas consecuencias 
como cuando la doncella se pone nerviosa al 
limpiar la delicada vajilla de porcelana de 
China. Piense Occidente que al régimen so- 
viético le es inherente algo que ilustraremos 
con un ejemplo volviendo a referirnos por 
última vez al planeta de rojos reflejos; alu- 
diendo al hecho de que al piloto Powers se 
le habían ocupado cierta cantidad de divisas 
y siete alianzas o anillos de oro, Jruschev 
comentó sarcásticamente ante el Soviet Su- 
premo: “¿Qué querría hacer? ¿Volar a 
Marte y seducir a las marcianas?” Y es que 
los dirigentes del Kremlin parecen no darse 
cuenta de que hay algo que nos atrevería- 
mos a decir que repugna más a gran parte 
de Occidente que su técnica del tiro en la 
nuca; ese “algo” tiene un nombre en cas- 
tellano; se llama, sencillamente, mal gusto, 
chabacanería v malos modos. En la Edad 
Media, al menos, a un caballero le estaba 
prohibido batirse con quien no fuera caba- 
llero como él. Ahora comprendemos perfec- 
tamente la atracción que aquellos tiempos 
tenían para Chesterton, por ejemplo. 
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¿ANTE UN NUEVO CANNAS? 
(El Comunismo en acción.) 


Por JOSE DIAZ DE VILLEGAS 
General de E. M. del Ejército. 





(Artículo premiado en el XVI Concurso de articulos Nuestra Señora de Loreto.) 


La batalla de Aníbal. ballería romana (2.400 caballos) a la dere- 
cha y la aliada (4.800 jinetes) a la izquier- 
E, año 216 a. de J. C. desplegaban, frente Ja; en total unos 70.000 hombres. El segun- 
a frente, cerca de Cannas y el Aufidus, los do, a las órdenes de Aníbal, disponía a su 
Ejércitos romano y cartaginés. Eran los días Vez la infantería en el centro, precedida por 
lejanos de la Segunda Guerra Púnica. Se fuerzas ligeras españolas y galas; el centro 
disponía, el primero, alineando en su centro, un poco adelantado, como para eludir el 
sus quince Legiones, flanqueado por la ca- riesgo de un ataque central, como el de Tre- 
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bia, distribuyéndose, en las alas, la caballe- 
ría; la númida (2.000 jinetes) a la derecha 
y la que mandaba Asdrúbal (8.000) a la iz- 


quierda. En total, entre cartagineses y alia- 
dos, 40.000 hombres. 


La batalla se libró ágilmente sobre aquella 
llanura, casi litoral de la Apuglia. Asdrúbal 
—mientras que los honderos baleares y las 
fuerzas ligeras hostigaban el frente roma- 
no—envolvió éste totalmente. En seguida el 
resto de la caballería y los “psilitas” del car- 
taginés completaron el cerco. Aníbal tuvo 
apenas 6.000 bajas en la jornada. Los ro- 
manos dejaron, en el campo, 45.000 muer- 
tos y 10:000 prisioneros. El resto—unos 
. 15.000 hombres—se diseminó - totalmente. 
Jamás una batalla había logrado un éxito 
tan concluyente como éste. Ni fué más ful- 
minante. He aquí por qué Cannas ha pasa- 
do a la historia del arte de la guerra como 
modelo acabado de lo que los tratadistas han 
denominado “batalla de aniquilamiento”. 
Fué un “desideratum” táctico brindado, co- 
mo ejemplo, para todos los tiempos. 


El plan de Schlieffen o un Cannas malo- 
grado. 


En enero de 1909 la publicación alemana 
“Deutsche Revue” insertó un trabajo que 
causó sensación, intitulado “La guerra en el 
presente”, completado, luego, por una serie 
de artículos insertos en la Revista trimestral 
del Estado Mayor alemán, con el nombre ge- 
nérico de “Cannae”. El autor de estos estu- 
dios era un anciano General de la reserva 
llamado Von Schlieffen, antaño nada me- 
nos que Jefe del Gran Cuartel General ale- 
mán. Von. Schlieffen era, sin duda, un sol- 
dado de excepción. Todo genio y modestia, 
a la vez autor de esta frase que, según él, 
debería normar el modo de proceder de un 
Oficial: “Ser, no parecer.” La idea del autor 
de tan notables estudios—la viva obsesión 
de Von Schlieffen—en aquellos tiempos de 
graves complejidades políticas, que barrun- 
taban ya la proximidad de la guerra, era 
cómo Alemania podría vencer en ella. Su 
fórmula era ésta: “Cayendo sobre el flanco 
y la espalda del enemigo, con las mayores 
fuerzas posibles.” El ataque de flanco era, 
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para el ilustre General, “el contenido más 
esencial de toda la historia de la guerra”. 
“Lo fundamental no es que las unidades 
estén unas al lado de otras—como las de Va- 
rron, en Cannas—, sino su armónica coor- 
dinación espiritual, de tal modo que en un 
campo de batalla se luche por la victoria del 
otro”, tal como había hecho en Camnas, pre- 
cisamente, Aníbal. 


En su análisis sobre la guerra moderna 
a la sazón—la última—había sido la ruso- 
japonesa—, Von Schlieffen llegaba a la con- 
clusión de que el ataque frontal, pese a las 
dificultades debido a las nuevas armas, po- 
día tener éxito, pero sus resultados sólo se- 
rían reducidos. “... para tener un éxito de- 
cisivo y" aniquilador es preciso un ataque 


contra el frente, pero sobre todo contra uno 


o los dos flancos. Tal ataque es relativa- 
mente fácil de ejecutar”. En consecuencia, 
insistía, todos los esfuerzos destinados a ob- 
tener la decisión deben de ser dirigidos, des- 
de el principio, al ataque de flanco. “Cuanto 
más potentes sean las fuerzas empleadas con 
este fin, tanto más decisivo resultará el ata- 
que.” 


No importa, a nuestros efectos, que el 
Plan de Schlieffen quedara luego inédito en 
realidad. Nos basta con recordar cómo el 
genio militar del gran soldado resucitó, vein- 
tiún siglos después de Camnas, el espíritu de 
la batalla de aniquilamiento y trasladó, en 
definitiva, al inmenso campo de la estrate- 
gia moderna lo que sólo había sido antaño 
mera operación táctica, bien que toda una 
gran batalla decisiva. 


Von Schlieffen, en efecto, moria—cuatro 
años después de haber escrito aquel artículo 
de la “Deutsche Revue"—a los ochenta de 
edad y apenas veinte meses antes de estallar 
la primera gran guerra. Sus últimas pala- 
bras—¡tan fuerte era su fe!—fueron éstas: 
“Macht mir nur den rechten Fliigel stark.” 
“¡Reforzad el ala derecha!” Justamente lo 
que su sucesor Moltke, el joven, no hizo. 
En el instante preciso la masa decisiva re- 
sultó, en efecto, insuficiente, y Alemania 
perdió, decididamente, la guerra en el Marne. 





El Cannas estratégico, de gran estilo, aca- 
riciado y concebido por Schlieffen, fracasó 
Resultó un plan sin medios. Faltó, en rea- 
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lidad, el genio capaz de ejecutarle. Se pasó 
asi—no importa, con todo, el resultado a 
nuestro efecto-—del Cannas táctico, topográ- 
fico y “local, al Cannas estratégico, geográ- 
fico y general. La vieja y genial concepción 
de Anibal alcanzó así su techo. Dió, sobre 
la carta, su máximo estirón, transformando 
la operación, sobre un frente de 1.800 me- 
tros, en otra de 600 kilómetros, desde la 
suiza al mar. Lunderdorffí vaticinó, tras de 
la primera gran guerra, que la segunda se 
«dlecidiría en Africa. Y bien visto Africa fué, 
en la última gran conflagración, primero, la 
victoria en el Mediterráneo; el éxito sobre 
la Marina italiana, ganada por las alas alia- 
das, y luego, en definitiva, la invasión y el 
envolvimiento del Eje. por el sur, con la 
Operación Torch, la conquista de Sicilia y 
el desembarco incluso de la península ape- 
nínica y Francia meridional, coincidente este 
último con el asalto final a Normandía. 


Mañana—¿ hoy mismo, quizá no se ha ini- 
ciado ya?—un nuevo Cannas, colosal, va no 
estratégico, a lo Von Schlieffen, sino geo- 
estratégico, como ahora se lleva, ¿no podrá 
ser realidad frente a esta Europa libre, tan 
reducida espacialmente y tan obsesionada con 
la mera ejecución de un ataque frontal, lan- 
zado desde el Este? He aquí la gran cuestión 
que nos decidimos a esbozar aqui. 


Un concepto novísimo de la estrategia. 


¿Cómo será la guerra de mañana? Empe- 
cemos por bosquejar el concepto ruso de la 
guerra, como tanto otro diametralmente 
opuesto al del mundo occidental. Seremos 
muy concisos. Para Occidente “la guerra es 
la continuación de la política” (Clausewitz). 
Para el comunismo, al revés, “la política es 
la continuación de la guerra” (Shaponhi- 
kow). La guerra, en tal sentido, es perma- 
nente para el marxismo. Lucha de clases, en 
lo social; guerra caliente o fría, en lo inter- 
nacional. ¡Guerra, en fin, siempre! Usando 
del Ejército. O de la Revolución. He aquí 
sus medios. En Camnas las armas eran blan- 
cas, O las piedras, de efectos limitados; de- 
cidía el choque la fuerza viva, según la fór- 
mula mecánica consabida “un medio del pro- 
ducto masa por el cuadrado de la velocidad” 
En 1914—Plan Schlieffen alterado por 
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Moltke—aparece, incipiente la aviación; los 
carros vendrán luego; pero se impone el su- 
percalibre, la artilleria de tiro rápido, las 
armas automáticas y el mortero. ¡Manda el 
fuego! La motorización sólo se apunta. Un 
detalle no obstante; Gallieni salva a París, 
movilizando una simple brigada que trans- 
porta en “taxis” requisados. 


Mil novecientos cuarenta y dos la “Opera- 
ción Torch”, para envolver Europa por el 
sur, es fruto del trinomio clásico moderno, 
“aviación + marina + ejército”, bajo la 
tutela, si vale la expresión, de Su Majestad 
el Avión. ¿Mil novecientos equis, que armas 
empleará ? 


Para Rusia—país agresor en potencia, y 
aún diríamos que en acción—el concepto de 
la estrategia es mucho más amplio que el 
tradicional de los países occidentales, cons- 
treñido a suponer ésta cual “el arte de mo- 
ver las tropas en el teatro de las operacio- 
nes”. Para Rusia, país supertotalitario, la 
estrategia tiene enormes horizontes. Sus téc- 
nicos y sus políticos—sus dirigentes, en fin— 
la expresan así: Estrategia general = estra- 
tegia económica + estrategia social + estra- 
tegia política + estrategia psicológica + es- 
trategia militar. Examinemos, brevemente, 
los sucesivos conceptos estratégicos apunta- 
dos aplicados al plan ruso en acción. 


La estrategia económica. 


Tiene tan enorme valor este concepto en 
la planificación bélica marxista, que Lenin 
cita cinco factores fundamentales, para ha- 
cer la guerra: el primero, exige disponer de 
base económica. Los otros cuatro principios 
básicos son: segundo, moral en la retaguar- 
dia; tercero, moral militar de las Fuerzas 
Armadas-—obsérvese el orden—; cuarto, 
preparación técnica, y quinto, capacidad pro- 
fesional de los mandos. El General Talensky, 
recientemente, advertía la imperiosa necesi- 
dad de “utilizar completamente los poten- 
ciales económico—citado en primer lugar—, 
moral, político, y sólo en último lugar, cita 
al militar. Á su vez otro General soviético, 
Lagovsky, afirma, en un trabajo aparecido 
últimamente, que “una estrategia que no se 
fundamenta en una conveniente base estra- 
tégica conduce, inevitablemente, al fracaso”. 
Y, en fin, la eminencia gris del Gran Estado 
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Mayor ruso, el Mariscal Vasilevsky sostie- 
ne que, “se pueden tener planes estratégicos 
excelentes y, sin embargo, perder la guerra, 
si estos planes no están apoyados económica- 
mente”. ? 


¡Primacía, pues, de la estrategia econó- 
mica, según los comunistas! No cabe extra- 
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ñeza. Si para el marxismo la historia de la 
civilización evoluciona, simplemente, condu- 
cida por el factor económico, ¿por qué la 
guerra, al fin y a la postre un fenómeno so- 
cial, tanto como político al menos, ha de 
escapar a la regla? La estrategia económica 
implica, pues, la batalla de las comunicacio- 
nes—“a lo Napoleón”—pero, sobre todo, la 
batalla de la producción, de las materias pri- 
mas, en definitiva y al final. Por su enorme 
extensión—una sexta parte de las tierras 
emergidas del globo—; por su régimen 
autárquico rabioso, Rusia dispone de la in- 
mensa mayoría de las materias primas que 
precisa, cierto que no de todas. Sus rivales 
—los objetivos de sus planes de agresión a 
ultranza—, incluso los Estados Unidos, mu- 


, 


cho mejor surtidos que sus amigos occiden- 


E a MMT + 72 c 
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tales, no lo están en el mismo grado. Sobre 
todo estos últimos necesitan del comercio 
activo de la importación, para saldar los 
enormes “deficits” de su ecoriomía bélica. 
Para combatir el tráfico Rusia ha preparado 
la más colosal flota submarina que existió 
jamás. Los alemanes entraron en las dos 
guerras mundiales 
con 40 6 50 sumer- 
gibles. Rusia, si es- 
tallara la guerra ma- 
ñana mismo, dispon- 
dría de un número 
comprendido entre 
500 y 600 sumergi- 
bles. 


Pero no se trata 
de esto tan solo. Se 
trata de procurarse 
materias primas pa- 
ra la guerra fría y, 
sobre todo, de pri- 
var de ellas .a sus 
adversarios en po- 
tencia. ¿Dónde sur- 
gen, en general, es- 
tas posibilidades? 
¿En Africa? Pues 
Africa debe ser—¡y 
es!—, en consecuen- 
cia, el primer obje- 
tivo económico de 
Rusia, Africa se ha. 
dicho, y es verdad, 
es “la despensa” de Europa occidental su- 
perpoblada. Anotamos sus importantisimas 
cosechas de arroz, cebada, avena, maíz, trigo, 
caña de azúcar (primer continente produc- 
tor), café (segundo continente), cacahuet, 
copra, aceite de oliva y de palma (primer 
continente), agrios, plátanos (segundo conti- 
nente, en ambas producciones), vino y algo- 
dón; la enorme producción de mádera y sus. 
riquezas minerales de fosfatos, como Améri- 
ca, carbón, antimonio, cromo, cobalto, .hie- 
rro, manganeso, vanadio y wolfran, además. 
de oro, plata, platino, radio y uranio, incluso: 
petróleo, y su riqueza ganadera y de caucho. 
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Rusia aspira a poner fuera del alcance 
occidental toda esta inmensa producción, o 
al menos complicar el suministro del mundo 
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libre, trastornando a fondo su economía. 
Para ello la fórmula no puede ser más sim- 
ple: revolucionar el continente. Y, si es po- 
sible, aprovecharse del momento incorporán- 
dose la parte de la producción que entiende 
más vital. Europa occidental, sobre todo, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


lutivo, en gran parte incipiente del despertar 
a la civilización de los pueblos africanos 
—blancos, 74 millones, en buena parte “co- 
lonizadores”, y 150 millones, negros sor- 
prendidos, en realidad, por el progreso, hace 
a lo sumo sesenta años—para subvertir el or- 





ofrece aquí, sin duda, un punto débil. Sin 
la “despensa africana” la crisis económica 
de algunos de nuestros países continentales 
sería grave. La estrategia económica—in- 
sistimos que la prevaleciente en la planifi- 
fación bélica soviética, dentro de la gama 
amplísima de la estrategia general—apunta, 
pues, a Africa, como objetivo del mismo 
modo preferente. 


La estrategia social. 


Para el Estado Mayor comunista también 
el objetivo africano marca una doble venta- 


ja. Primero, la de aprovechar el estado evo- - 


den de las cosas, en perjuicio de los occiden- 
tales y en beneficio de la Revolución mun- ' 
dial, y, segundo, la de espolear a las masas 
proletarias europeas para intensificar la lu- 
cha de clases. Para lo primero el comunis- 
mOo—ruso, y aun chino, ¡que China está em- 
peñada en el mismo afán, no menos que 
la U. R. S. S.I—usa de la infiltración en 
las organizaciones proletarias africanas; par- 
tidos, sindicatos, organizaciones de todo gé- 
nero, emplea a fondo la propaganda y pro- 
cura contactos directos con los dirigentes 
marxistas del país, bien becándoles para cur- 
sar estudios tras del “telón de acero”, bien 
instruyéndoles “in situ”, con auxilio de agen- 
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tes propicios de todas las naciones. Otras 
veces, en los países menos evolucionados, 
es útil, al efecto, apelar a los odios raciales 
o religiosos; a la guerra de clases; a la ma- 
gia, incluso. ““Troupes” de malabaristas chi- 
nos recorren ciertos lugares de Africa ne- 
gra para embaucar, con sus juegos, a los in- 
genuos naturales. Es sabido, al efecto, la 
enorme fuerza persuasiva que los brujos, 
por ejemplo, tienen sobre tales nativos, y de 
aquí su inmenso valor como agentes de agi- 
tación. En cuanto al segundo punto acota- 
do arriba, puede leerse en cierto número re- 
ciente del “Kommunist” que “el pillaje de 
las colonias” ha aburguesado al proletaria- 
do europeo occidental privándole de “con- 
ciencia. revolucionaria”. En consecuencia, es 
preciso y urgente agitar, sobre todo, Africa. 
He aquí la conclusión a la que lleva en se- 
guida el análisis de lo que los soviéticos co- 
nocen con el nombre de estrategia social. 


La estrategia política. 


En cuanto a la estrategia política, un exa- 
men de la situación geopolítica mundial lleva 
a la misma conclusión. Varios de los países 
occidentales de la O. T. A. N. son, en rea- 
lidad, superestados; países complejos y dis- 
persos. No bloques unitarios macizos, con- 
tinentales, como Rusia o China, sino aso- 


ciaciones O integraciones intercontinentales.. 


Tal es el caso de Inglaterra, de Francia, de 
Portugal y de Bélgica incluso. La “Com- 
monwealth” británica comprende, concreta- 
mente en Africa, una extensión veinte veces 
mayor que la metrópoli; la Comunidad fran- 
cesa, en Africa, también está en una pro- 


porción. semejante “con respecto a Francia; ' 


el Portugal africano es igualmente más de 
veinte veces mayor que el europeo, y el Con- 
-go Belga tiene una superficie equivalente a 
ochenta veces Bélgica. Se comprende, pues 
bien, la perturbación que en la vida de todas 
estas comunidades puede causar esa estra- 
tegia de subversión y secesión emprendida 
por el comunismo en Africa. 


Antes de la última gran guerra sólo exis- 
tían dos Estados libres en el continente ve- 
cino: Liberia y la Unión Surafricana. Des- 
pués de aquella conflagración se han libe- 
rado Egipto, Etiopía, Sudán, Libia, Túnez, 
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Marruecos, Ghana, Guinea y Camarones. La 
estrategia política comunista—que apoya el 
Pacto de Bandung—apunta a. la sucesiva y 
rápida emancipación de los países africanos. 
No importa su grado de madurez. No aspira 
a hacer viable la independencia de estos pue- 
blos. Pretende, sencillamente, restarlos a la 
integración con los países libres. En todo 
caso a subvertirlos y a atraerlos, si es fac- 
tible, hacia la prosperidad de las democra- 
cias populares de régimen marxista. El re- 
conocimiento de la independencia de Cama- 
rones—el pasado día 1 de enero—ha dado 
lugar a la acción violenta de un Jlamado 
Ejército de Liberación—¿de “liberación” de 
qué?, ¿acaso el país no acaba de ser procla- 
mado libre?—es una clara confirmación de 
lo apuntado. La estrategia política soviéti- 
ca, en fin, busca a toda costa deshacer, en 
Africa, las Comunidades integradas en la 
forma indicada. Pretende seccionar, muti- 
lar, los Estados que ha elegido Rusia como 
rivales. 


La estrategia psicológica. 


La estrategia psicológica soviética encuen- 
tra, en Africa, sin duda alguna, el medio 
más maleable a la experiencia. Le Bon ha- 
bló ya, en su día de la “religión socialista”. * 
Y alguien ha repetido la idea calificando 
al comunismo de “religión”, bien que usan- 
do la palabra en el peor de los sentidos. En 
todo caso el comunismo es un mesianismo, 
primario y simple. Sus fundamentos racio- 
nales son nulos. Rusia sustituyó tan sólo el 
culto al Zar por el culto a Lenin. Y el culto 
a Dios por el culto al hombre. El marxis- 
mo niega a la vez, en efecto, a Dios, a la 
familia, a la patria—Rusia es la patria de 
todos los comunistas—, la propiedad, el es- 
tímulo en el trabajo y la libertad. Su credo 
es primario. Una entelequia de objetivos 
irrealizables y una estructura doctrinal re- 
pleta de “slogans publicitarios”. La menta- 
lidad comunista, alguien lo ha explicado, ra- 
dica en el deseo irreprimible de revolución 
contra todo, menos contra los propios jefes; 
en el ansia.del retorno al primitivismo; en 


la exacerbación del odio y en el fomento de 


un espíritu gregario. La doctrina cunde pre- 
ferentemente en los países de bajo nivel cul- 
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tural. Zinoviev afirmaba que veía, en efec- 
to, en cada intelectual un enemigo del po- 
der soviético. El comunismo de masas es 
una mentalidad simple y dirigida, en la que 
todo es acción. Africa es, en efecto, medio 
propicio para la expansión comunista, no 
tanto por el bajo nivel de vida general—que 
ello no importa tanto al efecto—como por 
la simplicidad de su credo ideológico. He 
aquí por lo que Mao Tse Tung apuntaba 
terminante: “Atacad el mundo occidental en 
sus territorios ultramarinos.” Y por lo que 
se ha preconizado, para estos países sobre 
todo, “la guerra ideológica sin tregua”. 
Frente a estos objetivos de la estrategia psi- 
cológica—los medios son la propaganda, el 
lavado de cerebros, 

la reeducación, etcé- 

tera—, Africa ofre- 

ce propicia una po- 

blación en sus dos 

terceras partes mo- 

rena, que, en buena 

parte, vive primiti- 

vamente. La raza ni- 

grida—150 millones 

de habitantes africa- 

nos—, al sur del Sá- 

hara, está integrada 

por etíopes, sudane- 

ses y bantúes, en ge- 

neral, más en con- 

tacto con la civiliza- 

ción; paleonegridas, 

nilotas y  pigmeos, . 
que en parte hacen vida diseminada en la 
selva. En orden a las religiones, hay en Afri- 
ca 53 millones de cristianos—18 católicos 
y 35 protestantes—, 75 de mahometanos—- 
dentro de la propia U. R. S. S. existen am- 
plios países mahometanos cuya religión ha 
perseguido siempre Moscú—; pero existen, 
además, 80 millones de paganos y 35 sin 
religión realmente—animitas, fetichistas, to- 
teístas, etc.—, más fáciles de embaucar y 
atraer. Una activisima propaganda, pseudo- 
religiosa y pseudocultural, realiza el comu- 
nismo con semejante fin. 





El comunismo, ideología gregaria y sim- 
plista, se adapta, en efecto, tanto mejor a 
los pueblos cuanto más primitivos y menos 
cultos sean. He aquí la dificultad de este 
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ideario para acomodarse en los pueblos más 
civilizados y progresivos. La estrategia psi- 
cológica soviética, pues, apunta, por último, 
a Africa igualmente. 


La estrategia militar. 


La estrategia militar del Kremlin no hace, 
ni más ni menos, que atenerse a las conclu- 
siones anteriores, incluso por las propias ra- 
zones marciales que vamos a apuntar. Se- 
gún datos oficiales de la O. T. A. N., Rusia 
tiene sobre las armas 4.500.000 hombres. 
La duración del servicio—el más largo del 
mundo—es de tres a cuatro años. La avia- 
























Ma 


ción dispone de 20.000 aparatos, servidos 
por 800.000 hombres; la Marina, con 700 
submarinos, emplea otros 700.000; el Ejér- 
cito lo integran 3.000.000. Veintidós Divi- 
siones, en gran parte motomecanizadas, 
guarnecen Alemania Oriental—“La Van- 
guardia de Acero”"—; hasta 60 Divisiones 
están estacionadas en los países satélites. En 
total Rusia podría poner en línea 175 Divi- 
siones completas en el mínimo espacio de 
diez a doce semanas. A esta cifra hay que 
añadir los ejércitos europeos satélites del 
Pacto de Varsovia; en total anotamos 
1.255.000 hombres, 2.500 aviones y 22 bu- 
ques de guerra. Frente a este colosal poten- 
cial bélico, la O. T. A. N. muestra sus fa- 
llos. Primero, los más graves, los políticos. 
Fisuras en el -bloque. ¡Que no es lo mismo 
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luchar con un país que con una coalición, 
advertía sagaz Napoleón! En segundo lugar 
hay fallos militares.. Limitación de recursos, 
echan en falta a sus aliados los americanos. 
Francia tiene la mayoría de su Ejército en 
ultramar. Inglaterra está en caso análogo. 
Otras potencias son demasiado pequeñas. 
Algunas, como Islandia, carecen en absolu- 
to de fuerzas militares. Las de Luxemburgo 
son prácticamente un mero muestrario in- 
trascendente. En total, la O. T. A. N. reúne 
3.060.000 hombres (de ellos 330.000 ame- 
ricanos), 12.850 aparatos (3.200 yanquis) 
y 310 buques (30 de los Estados Unidos). 
A estas cifras cabría añadir, en caso de gue- 
rra, las fuerzas de los países no integradas 
en estas disponibilidades; principalmente las 
fuerzas militares norteamericanas no incluí- 
das en las indicadas del Pacto. Un ataque 
ruso sobre Europa occidental aparejaría en 
el acto la represalia atómica; la gran bata- 
lla intercontinental, el suicidio mutuo, que 
llamó Mische. Una lucha que los occiden- 
tales, sobre todo en el Pentágono, suponen 
breve, pero que en Moscú entienden sería 
larga, porque las fuerzas militares no serían 
fácilmente aniquiladas con rapidez. Una 
guerra, a la postre, empeñada, muy cruel, 
hecatómbica. Y una guerra, más que todas, 
con resultado incierto de no admitir lo más 
seguro, que significaría una derrota gene- 
ral: el retorno de la humanidad, como “di- 
jera Einstein, a la vida bestial de la caver- 
na. A Rusia no parece convenirle tal cosa, 
como tampoco conviene al Occidente. Para- 
dójicamente, el mundo debe la paz—la paz 
precaria que mantiene—al temor a las ar- 
mas atómicas. Sin ellas es dudoso que Mos- 
cú hubiera esperado tanto hasta aquí. El des- 
arme subsiguiente a la última gran guerra, 
por parte de las tres grandes potencias occi- 
dentales, habría sido, sin duda, la ocasión 
propicia, antaño tantas veces soñada, para 
lograr el ansia rusa de hace cuarenta años: 
comunizar el mundo. ¿Entonces...? ¿Debe- 
rá significar ello la inacción comunista? En 
modo alguno. El comunismo —recordamos— 
es, siempre, la guerra. La política—repeti- 
mos—es la prolongación de la guerra para 
el marxismo-leninismo. Y en eso, justamen- 
te, se está. ¡Rusia no espera! Está en reali- 
dad, atacando ya al mundo libre, a los pue- 
- blos del Occidente europeo, sin cesar. Mien- 
tras que la masa colosal de sus Fuerzas Ar- 
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madas gravita sobre el frente oriental y la 


“vanguardia acerada de sus Divisiones me- 


canizadas, con el apoyo de la masa de sus 
escuadras aéreas, eligen la enfilación de la 
gran llanura europea, el Kremlin ha lanza- 
do ya el envolvimiento por el Sur. “Envol- 
vamos a Europa por el Sur”, en efecto, ha- 
bía dicho ya Lenin. Fué Stalin el que des- 
encadenó, en realidad, este ataque. Y, en 
fin, Jruschef—porque la política soviética 
tiene mayor continuidad que ninguna otra— 
el que afirma ahora que: “La época en que 
vivimos será conocida en la Historia como 
la época de los derrumbamientos de los wm- 
perios coloniales.” 


Esta maniobra de gran envolvimento ha 
producido ya los primeros frutos. Lo he- 
mos apuntado en otros órdenes de cosas, sin- 
gularmente en el político. Pero también ha 
tenido repercusiones, muy hondas, en el mi- 
litar. Argelia ha costado a Francia, en cua- 
tro años, dos mil billones de francos; más 
un millón de dólares por pérdidas de divi- 
sas y caritidades inapreciables, pero enor- 
mes, por inflación, etc. Con lo que la propia 
Francia gastó en Indochina—otra guerra 
revolucionaria—habría podido equipar mag- 
níficamente 28 Divisiones, que habrían re- 
forzado a la O. T. A. N. y que faltan sin 
embargo. A su vez, los Estados Unidos, 
obligados a ser fuertes en todos sitios, han 
debido dispersar un Ejército de 635.000 
hombres en tres continentes: 85.000 en el 
Pacífico, 200.000 en Asia y 350.000 en 
Europa. 


Los medios de acción puestos en juego, 
en esta gran maniobra comunista, a través 
de Africa, son a la vez los tradicionales clá- 
sicos, adaptados a los métodos rusos o sen- 
cillamente peculiares y sui generis de la gue- 
rra revolucionaria. Entre los primeros cita- 
mos la diplomacia, las relaciones culturales, 
la ayuda económica, la militar, etc, La ayu- 
da económica rusa es infinitamente insigni- 
ficante comparada con la americana. Pero, 
aparentemente, muy generosa. No duda en 
adquirir o ceder materias primas y produc- 
tos manufacturados en dumping. Los bene- 
ficios, más que holgados, los cobra invaria- 
blemente en injerencias políticas, económi- 
cas. y militares. La prestación se convierte 
así en un soborno y en más libertad de ac- 
ción para los métodos de subversión de siem- 


370 


Número 234 - Mayo 1960 REVISTA DE AERONAUTICA 


EJercITO YM PRESION 
POTENCIAL 


U.R.S.S. 


: po ACCION 
A e h J SUBVERSIVA 


y 


ES 0s:5es De LA 07.4.M. 


Ca OTROS PAISES OCCIDENTALES 
DI) +.1sfs arercamos aurorromos 


¡| [__] anses IMPLICADOS EM LA CO= 


Mada gascar 
MUNIDAD FRANCESA , BRITANICA » ETC. 





371 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pre. Entre los segundos incluimos cuanto 
tienda y procure la subversión; esto es, la 
propaganda de toda clase, los “sabotajes”, 
la infiltración, el espionaje, los asaltos, las 
huelgas, la guerrilla, la lucha abierta, incluso. 


Cannas, en acción. 


Cuanto se ha dicho—por cuenta y exclit- 


sivo razonamiento propio—es tan evidente | 


y tan notorio, que nada más precisa en de- 
mostración de nuestra exégesis. Curiosa- 
mente no difiere, ni el juicio, ni mucho ape- 
nas, incluso, la argumentación, con cuanto 
concreta al efecto Paul Henri Spaak en su 
obra intitulada Pourquor LOTAN?, edita- 
da oficialmente por este mismo organismo. 
El Secretario general del Pacto Atlántico 
escribe al efecto así: “Los esfuerzos de la 
U. R. S. S., apoyados por Chima, se redo- 
blan ahora en Africa Negra, a fin de ex- 
plotar los movimientos nacionalistas que se 
desarrollan a simple vista. Miles de ¡jóvenes 
africanos y astáticos, incluso, prosiguen es- 
tudios al efecto en las universidades del 
mundo comunista. Esta ofensiva amenaza 
gravemente a Occidente: 


— En el orden estratégico, busca su ex- 
pulsión de las bases de que dispone aún y 
envolver el frente europeo por el Próximo 
Oriente y Africa, 

— En el orden económaco, tiende a pri- 
varle de ciertas fuentes de materias primas 
esenciales, entre ellas el petróleo del Orien- 
te Medio (de Africa en general, acotaría- 
mos nosotros). 

— En el orden político y psicológico, pre- 
tende romper los lazos de la tradición, del 
sentimiento y del interés que le une a los 
paises de Africa y de Asia, a fin de obligar 
a aceptar la autonomía de tales países a los 
adversarios de Occidente, para que éstos úl- 
timos se vean reducidos a sus propias fuer- 
zas y queden aislados y debilitados en el 
seno de un mundo hostil. El Secretario del 
Pacto en cuestión, cuya ideología nadie po- 
drá objetar de sospechosa, termina su acu- 
sación resaltando cómo mientras que los 
soviets invocan la coexistencia pacífica, pro- 
ceden en realidad de este modo. La ame- 
naza soviética, militar y europea, se han 
transformado así, definitivamente, en global, 
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manifestándose de este modo en todas par- 
tes. ¡En Africa, desde luego, principalmen- 
te! ¡La consigna de Lenin se está cumplien- 
do! “Europa se envuelve por el Sur.” 


El comunismo está realizando, pues, en 
plena paz aparente, mientras que promete 
desarmes y habla de convivencias, la gran 
maniobra. El movimiento más amplio de la 
estrategia de todos los tiempos. Una ope- 
ración, a ser ciertos, de ámbito estratégico : 
el envolvimiento. de Europa por el Sur, a 
través del continente vecino. Los medios 
puestos en juego son potentes y novisimos. 
La masa de las Fuerzas Armadas fija el 
frente militar en el Este europeo, simulan- 
do un ataque que posiblemente no lanzará 
jamás. He aquí un ataque demostrativo orl- 
ginal; potencial más que real. Los Ejércitos 
occidentales deben acudir allí, como alon- 
dras al espejuelo. No cubrir el puesto equi- 
valdría, ciertamente, a abrir el paso a la 
invasión. Fijada allí, por tanto, la casi tota- 
lidad de las Fuerzas Armadas, Rusia no 
tiene sino que subvertir Africa: y desbordar 
Europa por el Sur. No le hacen falta, incluso, 
fuerzas propias para ello. Usa de las ajenas. 
Emplea a los demás. La sangre y los daños 
los carga en la cuenta de los otros, de los 
pobres que alucina y engaña. La guerra la 
hace así barata. Prácticamente a la URSS 
la cuesta muy poco. Y es por demás prove- 
chosa. Lo estamos viendo ya. 


La más colosal batalla del viejo modelo 
clásico de la de “Cannas” se está librando 
ya. Con muchos más elementos y con me- 
dios, sobre todo, más originales y nuevos 
que semejantes operaciones pudieran reali- 
zarse nunca. Jruschef, como Schlieffen, 
quiere, sobre todo, que en el trance se re- 
fuerce, aún más, el ala marchante: la gue- 
rra revolucionaria y psicológica en Africa. 
Lo fundamental—parece pensar—nmo es que 
las fuerzas se dispongan unas junto a las 
otras. Lo importante es la armónica coor- 
dinación, de modo que en un campo de ba- 
talla se luche por la victoria en el otro; que 
se combate en Africa, con gentes auxiliares, 
para vencer en Europa. Que el triunfo, pien- 
sa ahora Jruschef, como pensara antaño 
Schlieffen y mucho antes Aníbal, se conse- 
guirá en el flanco, en esta última y colosal 
nueva batalla de Cannas de nuestros mas- 
mos días. 
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PARACAIDISMO 


El salto 
de apertura 
retardada 


a 


á 








Por PABLO MARTINEZ DE MORENTIN Y RITUERTO 


IT. 


ul salto con paracaidas es de apertura 
automática cuando, independientemente de 
la voluntad del individuo, el paracaídas de 
que va provisto se abre mediante un dispo- 
sitivo, generalmente una cinta extractora, 
que ha quedado fijo en el momento del sal- 
to a un punto del vehículo portador. — * 


Salto de apertura retardada, por el con- 
trario, es el que se realiza abriendo el para- 
caídas a voluntad del individuo una vez 
transcurridos pocos o muchos segundos des- 
de que se abandonó el avión u otro medio 
de transporte aéreo. 


Muchos son los procedimientos emplea- 
dos para abrir el paracaídas en la apertura 
retardada. Es equívoco el concepto popular 
de llamarlos manuales o de apertura a mano, 
por cuanto en muchas ocasiones no es la 
mano del individuo la que realiza el traba- 
jo. Solamente cuando así se ejecute les cua- 
drará aquella denominación, mientras que 
en los demás casos la apertura, aun siendo 


Teniente de Aviación. 


retardada, deberá llamarse mecánica, eléc- 
trica, barométrica, etc., según que la causa 
iniciadora de la apertura sean resortes, cir- 
cuitos eléctricos, cápsulas de mercurio, etc. 


Las Unidades paracaidistas, en sus saltos 
de Escuela y de entrenamiento y en sus lan- 
zamientos de combate, realizan siempre 
aperturas automáticas; solamente en casos 
contadísimos, cuando interese una rápida 
llegada al suelo sin ser vistos por el ene- 
migo, o cuando sea necesaria una buena pre- 
cisión de aterrizaje en condiciones meteoro- 
lógicas adversas, lanzamientos de enlaces en 
la retaguardia enemiga, operaciones aisladas 
de “pathfinders”, etc., emplean las Unida- 
des militares el sistema de apertura retar- 
dada, y casi siempre a cotas de vuelo eleva- 
das, para eludir la inmediata acción del ene- 
migo, porque en cuanto desaparece el peli- 
gro de ésta, se prefiere la apertura auto- 
mática. 
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Los centros civiles de paracaidismo de- 
portivo se caracterizan, por el contrario, 
porque el salto automático apenas se reali- 
za, alcanzando una importancia extraordi- 
naria el de apertura retardada, hasta el pun- 
to que la mayoría de las Escuelas de este 
carácter exigen, para dar su diploma, tan 
sólo dos o tres saltos de apertura automá- 
tica, iniciando inmediatamente al alumno 
en la apertura retardada. 








Salto en “aspa”. 


Tenemos, por tanto, dos términos perfec- 
tamente identificados: salto de apertura 
automática - paracaidista militar; salto de 
apertura retardada - paracaidista deportivo, 
sin que ello excluya de ningún modo excep- 
ciones que confirmen la regla y el que los 
centros militares tengan equipos convenien- 
temente entrenados en la segunda modali- 
«lad para competiciones y campeonatos que, 
por el mero hecho de serlo, siempre tienen 
un carácter exhibicionista y deportivo. 


También las tripulaciones de los aviones 
tienen que realizar lanzamientos de apertu- 
ra retardada cuando el aparato se accidenta 
en vuelo y hay que abandonarlo; pero no 
se trata en este artículo, sin embargo, al 
hablar de este tino de apertura, de esos ca- 
sos concretos y, gracias a Dios, cada vez 
más aislados, en que, por instinto de con- 
servación, hay que encomendarse a unos 
palmos de seda para salvar la vida. Estas 
soluciones extremas se adoptan siempre y 


Número 234 - Mayo 1960 


por toda clase de individuos en idénticas 
circunstancias; y por saber que el instinto 
de conservación es superior a cualquier otro 
en la especie humana, y por creer que para 
actuar así no se requiere ni técnica ni valor, 
orientamos este artículo única y exclusiva- 
mente hacia el salto de apertura retardada 
totalmente voluntaria; mejor aún, hacia el 
salto dado desde un avión sin necesidad al- 
guna de ejecutarlo y cuando, según los dic- 
tados del sentido común, lo normal hubiera 
sido permanecer en él; en una palabra: se 
trata aquí del salto de apertura retardada 
exclusivamente emocional, de tipo deporti- 
vo, manual casi siempre, aun cuando su rea- 
lización pueda entrañar una posterior apli- 
cación militar. 


Sin embargo, son muchos los accidentes 
que sobrevienen a las tripulaciones obliga- 
das a hacer uso del paracaídas a causa del 
desconocimiento grande que se tiene sobre 
el salto con él. El paracaídas es un amigo 
cuya compañía no nos tiene que avergon- 
zar. Y para cuando nos enfrentemos con 
una contingencia grave, cuya única solución 
sea la salida limpia al aire, no estaría de 
más que todo el personal que vuela, sea 
quien fuere, conociera cómo, cuándo y por 
qué ha de usar del paracaídas para evitarse 
contratiempos innecesarios, a veces graves, 
y, lo que es peor, para evitárselos al mismo 
tiempo a nuestros compañeros. En caso de 
necesidad, pues. saltemos, sí, pero sabiendo 
lo que hacemos. 


Ya metidos en el tema, como vulgarmen- 
te se dice, vamos a hacer un poco de histo- 
ria e introducirnos de lleno en la cuestión. 


HA 


Desde 1930 la emoción prendió en el alma 
popular y las sensacionales operaciones de 
la 11 Guerra Mundial han popularizado el 
paracaidismo. 


Hoy la mayoría de las naciones tienen. 
sus equipos organizados, verdaderos espe- 
cialistas en los secretos del paracaídas. En 
Francia, Italia, Austria, Rusia, Yugoslavia, 
Checoslovaquia, Israel, etc., cualquier ciu- 
dad de cierta categoría tiene su Club con 
sus emblemas, banderines y “slogans” pu- 
blicitarios. Se ha hecho necesaria una Fe- 
deración Internacional que relacione y dic- 
te normas para todos los aficionados; se han 
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organizado campeonatos mundiales y se está 
tratando de incluir al paracaidismo en las 
próximas olimpíadas. Las fuerzas militares 
cuentan también con sus equipos prepara- 
dos para intervenir en competiciones, exclu- 
sivamente militares unas veces y enfrentán- 
dose a las organizaciones civiles otras. 


Cuatro son los campeonatos mundiales de 
paracaidismo que la Federación Aeronáuti- 
ca Internacional ha celebrado. Los tres pri- 
meros dieron el supremo galardón a Fran- 
cia, Rusia y Checoslovaquia, respectivamen- 
te. El cuarto, celebrado en Bratislava en 
agosto de 1958, señaló como vencedores, de 
nuevo, a los rusos. En todos ellos, la aper- 
tura retardada, instantánea o prolongada, 
constituyó la piedra de toque de los parti- 
cipantes. 


Los Estados Unidos de Norteamérica, a 
la cabeza del mundo en tantos aspectos, van 
un poco a la zaga en la especialidad de que 
hablamos. Ningún participante envió al pri- 
mer campeonato y uno tan sólo al segundo. 
Ultimamente, a partir del tercer campeona- 
to mundial, han parecido despertar de su 
letargo, y ya tienen organizados algunos 
clubs, aunque con no muchos efectivos to- 
davía. 


Siendo tanta la afición a este nuevo de- 
porte, no es de extrañar que los más atrevi- 


dos intenten emular y mejorar las marcas” -.:-|-* 


de los superdotados y exista un verdadero 
Pugilato por batir aquéllas y alcanzar nue- 
vos “records”. 


Asi, el record fabuloso establecido por la 
alemana Lola Schróter, en 1931, al saltar 
desde 6.000 metros, era superado en 2 de 
agosto de 1935 por las rusas Piasetskaia y 
Chichmareva, que se lanzaron desde 7.940 
metros, descendiendo en caída libre casi 
7.000, record que, a su vez, fué batido por 
su compatriota A. K. Sovltanova, en Jar- 
kow, el 10 de septiembre de 1952, cayendo 
limpiamente durante 7.246 metros. 


Aparece entonces en escena Colette Duval, 
francesa, maniquí de una casa de modas. 
Efectúa en Perpignan, el 8 de mayo de 1955, 
un lanzamiento de noventa y dos segundos 
desdé 5.600 metros, estableciendo un record 
francés, hecho no muy digno de tenerse en 
cuenta si se considera que la marca mundial 
por esta .fecha era notablemente superior; 
pero sí interesante, porque sirvió para que 
Odette Rouseau, también francesa, profeso- 
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ra ya de paracaidismo en 1954 del Centro 
Nacional de Biscarosse, intentando superar- 
la, realizase el 24 de agosto de 1955 un des- 
censo de 8.200 metros, estableciendo un nue- 
vo record mundial femenino, que espoleó a su 
vez a Colette Duval e hizo que ésta sobre la 
playa de Copacabana, un año más tarde, en 
24 de mayo de 1956, desde un B-29, se lan- 
zase al espacio en un descenso impresionan- 
te de 10.350 metros, jugándose la vida ale- 
gremente y señalando una nueva marca ab- 
soluta mundial al superar en más de 500 
metros el record masculino que poseía un 
ruso, 


Parecerá con esto que el lanzarse con 
paracaídas sea juego de mujeres. No es cier- 
to; si hacemos resaltar estas actividades fe- 
meninas es para hacer constar el arraigo 
que desde el primer momento ha tenido en- 














Paracaídas soviético de concurso. 


tre el “sexo débil”; pero, desde luego, la 
mujer no quiere ceder en este terreno sus 
derechos al hombre, y le presenta batalla en 
todas las modalidades, alcanzando éxitos ro- 
tundos en no pocas ocasiones. 


Sin embargo, son los hombres los que lle- 
van la voz cantante en todo momento, ha- 
biendo perdido el entorchado únicamente 
ante Colette Duval para volverlo a recupe- 
rar en seguida. Los saltos del ruso Jedoki- 
now en julio de 1934, de los franceses Wi- 
llians y Valentin en 1938, del norteamerica- 
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no Starnes en 1941 y del ruso Romianiuk 
en 1945 son pilares básicos en la historia 
de las aperturas retardadas. 

La F. A. l. tenía homologados el pasado 
año, como records mundiales, sin que crea- 
mos hayan sufrido modificación todavía: 


metros - 5egenoos 
352 308 20ce 220 176 132 


Gráfico demostrativo de la caída del cuerpo humano en 
el vacio durante los diez primeros segundos. 


para el salto de día en apertura retardada el 
realizado por el ruso Nikolai Nikitine sobre 
el aeródromo, de Engels, “cerca de Saratov, 
el 20 de agosto de 1957, desde 15.383 me- 
tros, con un descenso en caída libre de me- 
tros 14.620, y para el sálto nocturno, el 
realizado por el también tuso Wladimir Zo- 
nev en el mismo aeródromo que el anterior, 
y un mes más tarde, al descender en caída 
libre 13.650 metros, habiendo saltado desde 
los 14,291 metros. 


TM 


En España, en el año 1930, ya se habian 
realizado algunas aperturas retardadas, ins- 
tantáneas todas ellas, para comprobar la efi- 
cacia de los paracaídas. El Capitán Méndez 
Parada, encargado de la Sección de Paracaí- 
das del Aeródromo de Cuatro Vientos, ha- 
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bía sido el primero en saltar, convirtiéndose 
en propagandista y deferisor del paracaídas, 
plenamente convencido de su eficacia. Per- 
dió su vida pilotando un avión, por salvar 
la del pasajero enganchado con su paracaí- 
das en la cola de aquél al saltar ante el ac- 
cidente inminente. Place unos 
meses, el Ejército del Aire le 
ha rendido homenaje impo- 


19 niendo su nombre a la Escue- 

al la Militar de Paracaidistas de 
Alcantarilla. 

”8 


También en mayo de 1935, 
v22 en un festival aéreo organi- 
zado en Barajas, saltaron 
desde un trimotor Focker 
a E-7, de L. A. P. E., los Ca- 
pitanes Méndez, Lapuente, 
Alvarez y Del Valle, y los 
Tenientes Alvarez Cadórniga, 
Serrano, Seibane y Gautier. 
Y ya en la Escuela Militar 
se de Paracaidistas, a partir del 
primer salto de apertura re- 
tardada realizado desde 1.000 
metros, el 12 de enero de 
1952, por el Teniente Abajo, 
se comenzó por profesores e 
instructores a practicar la 
nueva modalidad de una for- 
ma rudimentaria, al princi- 
pio, y de acuerdo con una 
técnica luego, cuando en di- 
ciembre de 1956 regresó de 
la Escuela Militar francesa de 
Pau una comisión de Alcantarilla que en 
aquélla se había especializado. 


240 


MOÉros 
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Pronto se pudo contar con buenas indi- 
vidualidades y en seguida con un equipo que 
en sus dos únicas salidas al extranjero, en 
29 de junio y 14 de septiembre de 1958, 
alcanzó resultados muy halagiúeños, con una 
clasificación decorosa en la primera de ellas 
y con triunfo claro en la segunda. 


No es eso todo. Este equipo está hoy lo 
suficientemente entrenado como para compe- 
tir en igualdad de condiciones con cualquier 
otro extranjero. Más aún, competir con ellos 
y ganar, aun en inferioridad de condicio- 
nes, por cuanto se sabe que para concursos 
de precisión nuestros modelos IRVING o 
INTA, excelentes paracaidas por otra parte, 
no pueden equipararse el ranurado, de ori- 
gen inglés y adoptado hoy por casi todas 
las casas constructoras; al triangular ale- 
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mán, al cuadrangular ruso o al italiano con 
«dispositivo Lissi. 
Este equipo, cuyos componentes, efectuan- 
do saltos con veinte segundos de retardo en 
la apertura, alcanza la cruz señalada como 
punto de llegada, con una precisión superior 
a la de la mayoria de los participantes de 


los campecnatos mundiales; o que desde me-* 


tros 2.000, con descenso de treinta segundos, 
se agrupan sin errar en más de 50 metros 
la señal, cuando según las normas de los 
campeonatos las puntuaciones dan un mar- 
gen de hasta 150 metros; que hacen duran- 
te su caída con precisión cronométrica las 
figuras acrobáticas y giros que se les seña- 
lan, este equipo—repetimos—puede en todo 
momento participar en cualquier prueba y 
triunfar. : 


El salto de exhibición que realizan seña- 
lando sus trayectorias con 
polvos de talco y cruzán- 
dose por el aire simulan- 
do reactores en picado ver- 
tiginoso, es digno de toda 
alabanza... y de verse, ade- 
más. : 


Si a ello agregamos que 
el máximo record de des- 
censo alcanzado ha sido de 
setenta y cinco segundos, 
cayendo desde los 4.200 me- 
tros, hasta los que en un 
supremo esfuerzo pudo lle- 
gar jadeante el Junker, pen- 
saremos que es poco com- 
parado con lo que hemos ci- 
tado antes como marcas 
mundiales. Y, sin embargo, 
no es pocó; es todo. Ya sólo 
falta parangonando a Ar- 
químedes, decir: “Dadme 
medios para subir y descen- 
deré cuanto queráis.” El 
personal está entrenadísimo 
y su constitución física es 
envidiable. Todo se reduce 
ya a dejarse mecer por los 
aires en esa caída plácida, 
inigualable, morbosa casi, que es el salto de 
apertura retardada. 


IV 


Aunque nuestros conocimientos de Física 
sean escasos, sí sabemos que un cuerpo que 
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cae en el vacío resulta animado de un mo- 
vimiento acelerado, recorriendo espacios se- 
gún fórmula: 


ss p 
7? 


Sin embargo, en el seno del aire la resis- 
tencia que el mismo ofrece limita la caída, 
siendo esta limitación tanto mayor cuanto 
menos aerodinámicas sean las características 
del cuerpo que cae. 


También sabemos que todo cuerpo cayen- 
do en estas condiciones no va aumentando 
su velocidad indefinidamente, sino que llega 
un momento en que adquiere una velocidad 
llamada límite, que es ya uniforme, y dife- 
rente para cada cuerpo ya la cual seguiría 
cayendo sin variación en la misma. 
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Gráfico demostrativo de la caída del cuerpo humano en 
el atre durante los diez primeros segundos. 


Esta velocidad, en el cuerpo humano, es 
ligeramente superior a los 200 km/h. (unos 
55 metros por segundo) cuando se cae en 
posición de ovillo. A esa velocidad el orga- 
nismo está muy cerca de -aquélla, a partir 
de la cual el choque violento contra el aire 
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puede ocasionar al individuo lesiones, e in- 
cluso la muerte. De ahí el que en los mo- 
dernos aviones de velocidades elevadas haya 
necesidad de lanzar al piloto, en caso de 
emergencia, con asientos o cabinas especia- 
les, o por lo menos con una protección ade- 
cuada, principalmente facial, para una vez 
en el aire y disminuida la velocidad inicial, 
que en el momento del salto es igual a la del 
avión lanzador, cuando el cuerpo caiga den- 
tro de unos márgenes no peligrosos, se abrá 
automáticamente el paracaídas de salva- 
mento. 


Esta velocidad se reduce a 190 km/h. 
(53 m/seg.) cuando la caida se hace adop- 
tando la posición de “cucurucho” con cabe- 
za y brazos recogidos sobre el pecho y las 
piernas extendidas; y se reduce todavía más 
a 172 km/h. (48 m/seg. ), cuando el Para- 
caidista adopta la posición en “aspa” con 
los brazos y piernas completamente exten- 
didos. 


El siguiente cuadro nos detalla la velo- 
cidad de descenso y distancias recorridas en 
los quince primeros segundos de caída libre. 


Tiempos Velocidad 
en de caída 
segundos m/seg. 


Pérdidas par- 


E Pérdida” total 
ciales altura 


altura 


9,6 
17, — 
25, = 
32— 
38,— 
43,— 
46,— 
49,— 
51, — 
52,5 
53,8 
55, — 
55, — 
55, — 
55,— 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 





Vemos con ello que el cuerpo humano, 
cayendo en el seno del aire, va aumentando 
su velocidad aproximadamente durante los 
doce primeros segundos de caída, avanzan- 
do a partir de ese momento, sin experimen- 
tar aceleración, a. la velocidad uniforme de 
55 m/seg., aproximada también. 


En el momento de abandonar el avión el 
paracaidista está sujeto a dos fuerzas dis- 
tintas. Una, igual a la velocidad del avión 
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en el momento del lanzamiento, le impulsa 
a seguir la dirección del mismo, horizontal. 
Otra, la de la gravedad, vertical, le impulsa 
hacia la tierra. 


En el caso del Ju-52, la primera velocidad 
es, considerando.como la óptima para el lan- 
zamiento la de planeo del avión, de unos 
44 metros por segundo. La resultante de 
estas dos fuerzas es un arco de parábola 
tangente a la trayectoria del avión en el 
punto en que se inició el lanzamiento. Esta 
rama de parábola está modificada, como se 
ve en el cuadro adjunto, con respecto a la 
que ocasionaria el cuerpo en el vacío, a cau- 
sa de la resistencia del aire, que va frenan- , 
do la componente horizontal rápidamente, 
dejándola prácticamente en la mitad de su 


0, 


Posición en “banana”. 


valor a los cinco segundos de caida y anu- 
lándola casi por completo alrededor de los 
veinte. 


Ahora bien, un cuerpo lanzado al aire a 
esa velocidad es muy difícil que se manten- 
ga en equilibrio. Para ello es necesario que 
el centro de gravedad y el centro de presión 
o empuje (debido principalmente a la resis- 
tencia del aire) se hallen compensados. Esto, 
en los primeros instantes, es dificil, y aun 
después de logrado, cuando ya el cuerpo 
baja estabilizado, cualquier movimiento de 
cabeza o extremidades produce desequilibrio 
y, por tanto, pérdida de posición. 


Son varias las posturas adoptadas al salir 
del avión para que el cuerpo alcance pronto 
esta estabilidad, para que “vuele”, en una 


378 


Número 234 - Mayo 1960 


palabra, en vez de bajar dando tumbos, pe- 
ligrosísimos a veces. Para tener control de 
la situación hay que dominar los movimien- 
tos del cuerpo desde el primer instante, aun- 


O 


Posición en “T” o “salto del ángel”. 


que el personal bien instruido consigue esta- 
bilizarse en muy pocos segundos, sea cual- 
quiera la salida que haya realizado. Sin em- 
bargo, la salida en “ovillo” está hoy día to- 


O 


Posición en “X” o “aspa”. 


talmente olvidada. Ni siquiera los princi- 
piantes en su primer salto, en el que el te- 
rror es dueño del ánimo, la ejecutan. Pode- 
mos distinguir pues; 
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A. Posición en “banana”. — Brazos do- 
blados y unidos al cuerpo, cabeza hacia ade- 
lante, barbilla tocando el pecho, piernas uni- 
das y columna vertebral arqueada. Es po- 
sición ideal en debutantes para hacer muy 
poco retardo, porque al aumentar rápida- 
mente la velocidad, se pierde la estabilidad. 


B. Posición en “T” o salto de ángel. — 
Cuerpo estirado al máximo, piernas unidas, 
brazos exténdidos en cruz, cabeza apartada 
del pecho. Es una posición muy estable cuan- 
do la aceleración va aumentando. La posi- 
ción de los brazos permite mantener fácil- 
mente el equilibrio con movimientos simples. 
El cuerpo tiende a caer de pie. 


0 


Posición en “Y” o “cucurucho”. 


C. Posición en X o “aspa”. — Cuerpo 
tenso y brazos y piernas extendidas al má- 
ximo; cabeza levantada. Es la posición más 
estable en cualquier momento del descenso, 
lo mismo en los segundos iniciales que en 
los finales. El cuerpo desciende horizontal- 
mente al suelo. La velocidad de descenso es 
mínima. Presenta el inconveniente de crear 
una zona de depresión que dificulta a veces 
la apertura del paracaídas. 


D. Posición en Y o “Cucurucho”.— 
Cuerpo estirado, piernas extendidas cuanto 
sea posible, brazos cruzados en el pecho, ca- 
beza baja. En esta posición el paracaidista 
tiende a caer verticalmente, con la cabeza 
hacia abajo. 


E. Posición en “tridente”.—Cuerpo ex- 
tendido y piernas separadas. Los brazos for- 
mando línea con los hombros y los antebra- 
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zos en ángulo recto. Esta posición ha sido 
muy usada por los rusos. No es buena para 
hacer evoluciones y giros. 


Aunque existen también otras posiciones, 
no vamos a extendernos en ellas por no con- 
siderarlas interesantes. Cada paracaidista 
suele tener preferencia por una particular y 
es muy raro el caso de que alguien practi- 
que varias. Muchas veces el tipo de avión 
empleado impone la posición a adoptar. 





Posición en “tridente”. 


Los instrumentos para controlar el des- 
censo, y que deben usarse siempre en saltos 
de retardo superior a diez seguridos, se pue- 
den. llevar, o en un tablero-adaptado al pa- 
racaídas de pecho, o en las muñecas. Aquel 
sistema es el ideal para saltos en aspa; éste 
es preferido para cuando se desciende. en 
tridente o “cucurucho”. 


Lograda la estabilización, cualquier para- 
<aidista medianamente instruido puede rea- 


lizar, con ayuda de cabeza, mano y pies, 


giros y figuras acrobáticas. . 


Desde la posición en “aspa”, que es el 
más universalmente adoptado hoy día, lle- 
-vando brazos atrás y bajando la cabeza, se 
* ánicia el picado con aumento extraordinario 
en la velocidad de caída. Deshaciendo el mo- 
“vimiento se suprime el mismo, y si al des- 
hacerlo llevamos bruscamente los brazos 
hacia adelante y arriba y la cabeza hacia 
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atrás, el cuerpo se encabrita y queda en in- 
mejorable posición para que, uniendo las 
piernas y dando con ellas fuerte impulso 
hacia adelante, se pueda realizar un perfec- 
to “looping”. 

Un giro de cabeza a un costado hace girar 
el cuerpo lentamente hacia ese lado. Si opo- 
nemos una de las manos extendidas al vien- 
to, el giro es mucho más rápido, al hacer 
aquélla el papel de alerón. 


Nunca, sin embargo, debe accionarse la 
anilla de mando del paracaídas efectuando 
cualquiera de estas maniobras. Habría peli- 
gro evidente de que el paracaidista se enre- 
dase en los cordones y velamen, y, desde 
luego, totalmente prohibitivo el hacerlo cuan- 
do el cuerpo descienda de espaldas a la tie- 
rra. En un tanto por ciento bastante eleva- 
do de casos, el mismo cuerpo impide la pe- 
netración de aire para el despliegue, siendo 
necesario hacer cualquier movimiento que 
deshaga la posición. 


La apertura ideal se realiza cuando, por 
bajar el paracaidista de cara al suelo, nin- 
gún impedimento existe para la actuación 
del muelle del pilotillo y posterior salida del 
velamen; y es perfecto si desde esa posición 
hemos conseguido levantar un poco el tron- 
co en el momento de tirar de la anilla. 


V 


¿Puede, pues, cualquiera, realizar apertu- 
ras retardadas? La experiencia demuestra 
que sí cuando se poseen estos dos requisitos : 
valor y resistencia física. 


El primero, para vencer ese temor, que 
es el salto en sí. Quienes son paracaidistas 
saben cuánto cuesta el primer salto automá- 
tico; cuántos sudores allí, en la Escuela de 
Alcantarilla, para decidirse, al fin, a salir 
como un pelele, sin voluntad casi y confiado 
en que esa cinta milagrosa que queda en- 
ganchada al avión: lo haga todo. Pues bien, 


'para un paracaidista curtido, su primer salto 


de apertura retardada, aún cuando sea ins- 
tantáneo, es tan duro como para el novato 
el primero de apertura automática; con una 
particularidad, además: qúe al salto auto- 
mático se acostumbra uno, a poco que lo: 
practique, y, sin embargo, el de apertura 
retardada es un trago fuerte cada vez que 
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se realiza. ¡Si no fuera por ese placer ex- 
traño de la caída...! 


La resistencia -física es necesaria. Exigi- 
ble, además, en todos los que practican este 
tipo de saltos. El organismo humano está 
sujeto a muchos contratiempos y no se pue- 
«le correr el más leve riesgo; no se puede 
«lejar el menor resquicio a la posibilidad de 
«que un fallo del individuo ocasione una víc- 
tima. Por eso, todo aspirante a saltos de 
apertura retardada debe sufrir un rigurosi- 
“simo reconocimiento médico. La tensión 
anormal y lesiones de corazón son causa de 
incapacidad. En todo salto con paracaídas 
hay excitación emotiva; en los de apertura 
retardada esta excitación es extraordinaria- 
mente elevada, toda excitación de este tipo 
Jleva consigo un aumento de tensión, a una 
persona de tensión normal se la elevará no- 
tablemente; si ya de por si el individuo po- 
see tensión alta, puede sobrevenir una he- 
morragia cerebral. 


Hay individuos que aún sufriendo una 
lesión de tipo cardíaco hacen vida normal, 
porque aquélla está compensada. La emoción 
puede descompensar esta lesión y puede so- 
hbrevenir entonces un colapso. 


Las altas velocidades de descenso pueden 
ocasionar daños en la conjuntiva de los 
ojos. El uso de gafas protege de estas mo- 
lestias. 


Aún en el individuo sano, el brusco au- 
mento de presión motivado por el descenso 
«dle centenares, y a veces miles, de metros 
en pocos segundos, ocasiona agudísimos do- 
lores de oídos por la tirantez que experi- 
“menta la membrana del tímpano a causa de 
la rápida variación de la presión externa 
sin haber tenido tiempo para su acomoda- 
ción el conducto auditivo interno, a menor 
presión, por lo tanto. 


Independientemente de estas consecuen- 
cias que para el individuo tiene el salto re- 
tardado, está el hecho material de la aper- 
tura. El tirón es tan brusco al hincharse 
la campana y ocasionar un frenado casi ins- 
tantáneo, que las bandas oprimen despiada- 
damente al cuerpo, sobre todo a la altura 
de las clavículas, pudiendo ocasionar lesión 
en las mismas. Más aún, el pasar de los 56 
a los 5 metros por segundo en un tiempo 
tan pequeñísimo que a veces apenas sobre- 
pasa del segundo, sacude terriblemente, por 


a 
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inercia, los órganos internos, sobre todo los 
abdominales, pudiendo producirse desgarros, 
causa a veces de lesiones graves en estó- 
mago, higado y riñones. 


El empleo hoy día de los llamados “para- 
caídas de funda”, que alargan considerable- 
mente el tiempo de la apertura, frenándola, 
ha hecho que ésta ya no sea tan brusca y 
desaparezcan muchos de los peligros enu- 
merados. 


Queda aún otro enemigo: la barrena, que 
si peligrosa es para el avión, no lo es me- 
nos para el paracaidista, al que puede oca- 
sionar mareo y pérdida de conocimiento. 


Cuando la barrena se inicia desde la po- 
sición en “Y”, girando vertiginosamente so- 








La “cadena Margarita”. 


bre la cabeza con los pies en alto, el cuerpo 
cae como lo haría una breva a la que se le 
ha clavado una pluma de ave y que tantas 
veces hemos preparado en nuestros juegos 
infantiles. 


Peor aún la llamada “barrena plana”, que' 
atenaza al paracaidista cuando se desciende 
en “aspa”. Tras unas primeras vueltas len- 
tas aumenta rápidamente la velocidad de los 
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giros, viéndose sometido el cuerpo a una 
fuerza centrifuga poderosísima que podría 
incluso llegar a anular la capacidad del in- 
dividuo para actuar. 


En estos peligrosísimos momentos, un 
agruparse rápido o un movimiento de ex- 
tremidades violento, que debe ejecutar el 
paracaidista sin dudar una fracción de se- 
gundo, salva la difícil situación antes de 
que sea demasiado tarde. 


Con estas consideraciones sobre el salto 
en apertura retardada no quisiera crear un 
estado de animosidad, a la vista de sus peli- 
gros, hacia el mismo. Al contrario, las emo- 
ciones que el salto en sí ofrece son tan gran- 
des que merecen la pena de ser vividas. Quie- 
ro, simplemente, al resumir en este artículo la 
experiencia de mis compañeros y superiores, 
y las mias, hacer resaltar que esta modalidad 
de paracaidismo no es para tomarlo a juego, 
ni mucho menos para pensar en realizarlo ale- 
gremente, sin una preparación moral y, so- 
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bre todo, sin unas condiciones físicas ade- 
cuadas. . 


Es demasiado lo que uno se juega para 
jugárselo sin garantías, y se habrá dado 
un gran paso el día en que todo paracaidis- 
ta de apertura retardada vaya provisto de 
un dispositivo automático, tipo Rosón, por 
ejemplo, o análogo, que elimine ese tanto: 
por ciento de imponderables a que puede 
verse sujeto el individuo. 


No es, pues, cuestión de hombría el hacer 
saltos de apertura retardada. Es simplemen- 
te problema de conciencia el conocerse a 
sí mismo, y convencerse de que aquí no es 
suficiente la voluntad, que ésta debe ir en- 
cerrada en un organismo que no nos tral- 
cione a la hora de la verdad. Entonces, se- 
guros de nuestro propio valer, podremos lan- 
zarnos sin ninguna preocupación y caer... 
caer... hasta que la mente ordene, la mano 
actúe y detengamos nuestra galopada hacia 
la muerte. 


— 
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INSPECCION EN VUELO DE LAS RADIOAYUDAS 


Por FRANCISCO LIZARRAGA GIL 
Capitán de Aviación. 


Bi Estados Unidos existe la Agencia Fe- 
«leral de Aviación (Federal Aviation Agen- 
<y), que comprende las funciones conjuntas 
de las Direcciones Generales de Protección 
de Vuelo, Aviación Civil, Aeropuertos, In- 
dustria y Material y parte de las de la de 
Instrucción del Ministerio del Aire. Esta 
Agencia es autónoma y, aunque sin ser un 
Departamento o Ministerio, está al mismo 
nivel que éstos. 


Dentro del F. A. A. existe un Servicio 
—“ Facilities Flight Inspection and Procedu- 
res Division” (División de' Inspección en 
Vuelo de Radioayudas y Procedimientos) — 
que nació hace más de veinte años, cuando 
dos pilotos fueron encargados por la enton- 
ces C. A. A. (Civil Aeronautics Administra- 


tion) del Departamento de Comercio de rea- 
lizar los vuelos de verificación de las radio- 
ayudas existentes: Radio Ranges, Radiofa- 
ros de Baja Frecuencia y las Comunicaciones 
Aire/Tierra. Estos dos pilotos, Mr. Arthur 
E. Jenks y Mr. Chris M. Lample, son ac- 
tualmente Jefe de la División de Inspec- 
ción en Vuelo de Radioayudas y Procedi- 
mientos, y Técnico Adjunto del Director 
de la Oficina de Radioayudas, respectiva- 
mente. 


El crecimiento del tráfico aéreo obligó el 
establecimiento de un sistema de navegación 
aéreo todo tiempo para permitir que gran 
número de aviones se pudieran mover rápi- 
damente por el espacio aéreo, llegando a 
sus destinos con seguridad. Se ha reconocido 
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que la mayor seguridad actual en vuelo ha 
sido obtenida por el establecimiento y man- 
tenimiento de unas normas unificadas del 
entretenimiento de las ayudas a la navega- 
ción aérea. 

Existen en la actualidad varios tipos de 
Radioayudas, sirviendo cada una un propó- 
sito especial en el sistema de navegación aé- 
rea. Estas ayudas a la navegación tienen va- 
riados usuarios y operadores que compren- 
den desde la Agencia Federal de Aviación 
y los Servicios Militares a las organizacio- 
nes privadas: Compañías Aéreas y los pilo- 
tos privados. 


El rápido aumento de las operaciones aé- 
reas militares y civiles y el desarrollo téc- 
nico del diseño de los aviones ha dado como 
resultado una complejidad incrementada en 
el control y conducción del tráfico y de la 
navegación. Para asegurar la continuidad 
del alto nivel alcanzado en la seguridad del 
«vuelo, a pesar del aumento de las velocida- 
des y de la densidad del tráfico, se requiere 
que la comprobación de las ayudas a la na- 
vegación aérea, tanto militares como civi- 
les, sea continua y se incremente según lo 
necesiten estos aumentos. Así en la F. A. A. 
han pasado de la Stinson Relyant, inicial de 
hace más de veinte años, a los tres grupos 
en que se ha clasificado hoy este servicio: 
La inspección en vuelo de las radioayudas 
a alto nivel con los reactores tipo B-52 y 
B-47, con Base en el Aeropuerto Internacio- 
nal de Wáshington; la sección de inspec- 
ción en vuelo, a niveles intermedios, con 
Convairs, con Base en el Centro Aeronáu- 
tico en el Aeropuerto de Will Rogers, de 
la ciudad de Oklahoma O. K., y la, sec- 
ción de Inspección en Vuelo de las ayudas 
a bajos niveles realizada con DC-4, DC-3 
y Beechcrafts, con Bases en los distintos 
aeropuertos de las Regiones Aéreas del 
FA. A. 


Las ayudas a la navegación aérea deben 
prestar la máxima asistencia a sus usuarios 
con una información uniforme y de gran 
exactitud. La experiencia ha demostrado que 
una ayuda a la navegación no siempre da 
una información precisa y exacta a los avio- 
nes, aún cuando las comprobaciones en tie- 
rra indiquen un funcionamiento normal. 
Esto puede ser debido a las interferencias 
causadas por la orografía del terreno, obs- 
trucciones de construcción humana o inter- 
ferencias electrónicas. 
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Deberá de realizarse una comprobación 
física del espacio del diagrama de radiación. 
electromagnética de la ayuda para poder 
determinar cualitativa y cuantitativamente 
el grado de exactitud de la información pre- 
sentada al usuario, y asegurar una Opera- 
ción exacta y continuada de la misma. Para. 
este propósito se requiere una comprobación. 
precisa y cuidadosa en los vuelos de inspec- 
ción por un personal especialmente entre- 
nado y calificado que utilice un avión equi- 
pado debidamente para llevar a cabo esta. 
misión. Los programas de los vuelos de ins- 
pección de las radioayudas se han llevado 
a cabo por la F. A. A. y los servicios mili- 
tares semejantes de la USAF, realizando 
sus funciones independientemente en los Es- 
tados Unidos y en los espacios aéreos que 
utilizan servidos por sus propias radioayu- 
das en el resto del mundo. La utilización 


-de un sistema semejante de navegación aé- 


rea les sugirió la creación de un sistema de 
inspección en vuelo común. Esta unificación 
de criterios en los procedimientos de inspec- 
ción en vuelo de las radioayúdas las ha 
llevado a obtener una operación de las ayu- 
das a la navegación más segura desde un 
punto de vista general, al hacerse general 
y también internacional el uso de las radio- 
ayudas. Para aclarar más los conceptos de lo 
dicho, a continuación se especificarán los re- 
quisitos especiales, tanto del medio empleado, 
avión laboratorio, como de sus operarios y 
tripulantes, así como las responsabilidades 
de éstos y la autoridad que tienen en la 
F. A. A,, e igualmente de los medios que 
en la actualidad existen en España, y las 
funciones realizadas por los tripulantes del 
avión laboratorio de la Dirección General 
de Protección de Vuelo del Ministerio del 
Aire. 


Requisitos especiales, 


Los procedimientos unificados para la ins- 
pección en vuelo requieren consideraciones 
especiales, con respecto al avión que se ten- 
ga, a la aptitud de las tripulaciones de éste 


y del equipo utilizado para llevar a cabo con 
exactitud su misión. 


Las características generales de un avión: 
utilizable para la inspección en vuelo de las 
radioayudas son: 


1) Que sea de tipo polimotor (la expe- 
riencia así lo'ha dictado), capaz de 
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volar con seguridad con un motor pa- 
rado, y que esté completamente equi- 
pado para el cumplimiento de sus 
funciones. 


2) Que tenga suficiente capacidad de 
carga para la tripulación del mismo, 
y personal de entretenimiento terres- 
tre o de instalación, equipo electró- 
nico, registradores de datos, además 
del material de repuesto necesario 
para lograr una continuidad en sus 
funciones. 


3) El suficiente radio de acción o auto- 
nomía para permitir la terminación 
de una misión normal, sin necesidad 
de tener que suministrarse de carbu- 
rante ni lubricante. 


4) Que sea aerodinámicamente estable 
en todo su margen de velocidades. 


5) Un bajo nivel de ruidos y trepida- 
ciones. 


6) Un sistema eléctrico estable de capa- 
cidad adecuada para operar el equipo 
correspondiente electrónico y los re- 
gistradores de datos, a la vez que el 
equipo normal del avión. 


7) Amplio margen de velocidades y de 
techo para permitir -la inspección en 
vuelo en las distintas condiciones nor- 
malmente encontradas por los usua- 
rios de las radioayudas. 


8) Posibilidad de adaptación a modifi- 
caciones futuras para adaptarlo a la 
inspección en vuelo de ayudas a la 
navegación, nuevas o mejoradas, de 
las actualmente en uso y desarrollo. 


Las calificaciones específicas para la tri- 
pulación del avión preparado para la inspec- 
ción en vuelo son: 


l. Inspector en vuelo (piloto y segundo 
piloto del avión laboratorio.) 


Deberán ser graduados por una escuela 
reconocida oficial de inspección en vuelo (en 
la actualidad la única conocida existente en 
el mundo occidental es la del Aeronautical 
Center, de Oklahoma) o tener una experien- 
cia equivalente a estos requisitos, que se 
puede obtener de segundos pilotos con un 
inspector en vuelo con título, ante el que ha- 
yan demostrado una aptitud suficiente en 
estas funciones. 
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2. Especialista técnico de inspección en 
vuelo (operwtor de los registradores.) 


Deberá estar graduado por la misma es- 
cuela que el inspector, o haber demostrado 
aptitud en el trabajo de inspección en vue- 
lo, de acuerdo con el servicio correspondien- 
te. Cuando no sea posible seleccionar perso- 
nal que reúna estas condiciones, estos espe- 
cialistas técnicos, operadores de los registra- 
dores, serán seleccionados entre los mejores 
técnicos radios o de radar hábiles, que pue- 
dan demostrar capacidad para el trabajo 
para el que han sido seleccionados. 


Equipo.—Para realizar las inspecciones 
en vuelo, se utiliza un equipo electrónico, 
tanto aerotransportado como en tierra. La. 
efectividad de este programa requiere que 
se utilice una información precisa para de- 
terminar el estado de la ayuda a la navega- 
ción aérea. Esto exige que el equipo electró- 
nico aerotransportado reúna las más eleva- 
das características, y que este equipo sea 
comprobado y calibrado cuidadosamente. 
Como el equipo aerotransportado es utiliza- 
do de patrón comparador respecto al de la 
radioayuda que se está ajustando, la calibra- 
ción del mismo deberá ser de la mayor pre- 
cisión. El personal relacionado con las acti- 
vidades de inspección en vuelo deberá uti- 
lizar todos los medios a su alcance para ase- 
gurar que el equipo que emplee sea calibra- 
do, ajustado y mantenido en las condiciones 
de mayor precisión obtenibles. La calibra- 
ción del equipo electrónico aerotransportado 
deberá estar ajustada de acuerdo con las 
normas dadas por los servicios correspon- 
dientes. Las normas de calibración se 'espé- 
cifican en el párrafo 307 del Manual de 
Inspección en vuelo de Radioayudas. Estas 
calibraciones serán periódicas, como se deta- 
lla en el citado Manual en la sección 308. 


Funciones del personal inspector en vuelo 
de las radioayudas. El inspector en vuelo de 
radioayudas tiene la obligación de: 


a) lrealizar las inspecciones en vuelo de 
las radioayudas de acuerdo con los procedi- 
mientos determinados en el Manual de Ins- 
pección en vuelo de las radioavudas. 


b) Determinar la precisión y exactitud 
de las indicaciones de la radioayuda, con res- 
pecto a sus características aéreas en el cum- 
plimiento de la función requerida. 


c) Analizar y valorar los datos obteni- 
dos durante el vuelo de inspección con el 
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ta exterior de una instalación de VOR, 


detalle suficiente para permitir la clasifica- 
ción de estado a asignar a la radioayuda. 
Cuando el análisis y la evaluación de cier- 
tos datos se realiza en un laboratorio cen- 
tral determinado, es responsable el inspector 
en vuelo de la evaluación preliminar de los 
datos, y de emitirlos al laboratorio central 
con la mayor brevedad posible. 


d) Certificar el estado operacional de 
una ayuda de. acuerdo con las tolerancias 
prescritas para cada una de ellas en el ma- 
nual correspondiente, basándose en los resul- 
tados de los vuelos de inspección. 


e) Coordinar el servicio de entreteni- 
miento o técnico o del personal encargado 
de su funcionamiento en la. corrección, ajus- 
te y nueva comprobación del funcionamiento 
durante el vuelo de inspección, asegurándose 
de que se eliminan las condiciones de inse- 
guridad. 


í) Dar los datos y detalles técnicos ne- 
cesarios para el NOTAM, basándose en los 
obtenidos en el vuelo de inspección. 


g) Hacer las recomendaciones necesa- 
rias a los Jefes de las instalaciones milita- 
res para que emitan los NOTAM de las 
ayudas a su Cargo. 


h) Asegurarse de la exactitud de la emi- 
sión de los NOTAM 1 para conseguir su 
continuidad. 


¡) Programar y realizar las inspecciones 
en vuelo periódicas de las ayudas, tanto a la 
navegación como las del control del tráfico 
aéreo y las comunicaciones aire/tierra. 
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Los vuelos de inspección son de los siguien- 
tes tipos diferentes: 


1) De evaluación de los asentamientos. 
Su objeto es determinar la aptitud del 
asentamiento propuesto para la ins- 
talación permanente de una ayuda. 
Puede incluir pruebas normalmente 
realizadas durante una inspección de 
certificación o de dada de alta y cual- 
quier prueba adicional que se re- 
quiera. 


2) Inspección en vuelo de certificación. 
Un vuelo de inspección dirigido a 
obtener una información completa 
del rendimiento de una ayuda a la 
navegación y sus características €s- 
peciales dentro de las normas apro- 
badas, y cuando lo requiera una com- 
probación de la aptitud general de los 
operadores (controladores o comuni- 
cadores). Se realizará una prueba de 
certificación antes de dar de alta 
cualquier ayuda a la navegación. 

3) Vuelo de inspección periódico. — Es 
un vuelo de programación regular, 
algo menos extenso que un vuelo de 
certificación, para determinar si el 
rendimiento de la radioayuda sigue 
o no dentro de las normas especifi- 
cas marcadas para su funcionamiento 
en la prueba de certificación. 

4) Vuelo de inspección especial.—Vue- 
lo requerido por circunstancias espe- 
ciales para determinar las caracterís- 
ticas o rendimiento de una ayuda. Ta- 
les circunstancias incluirán la comu- 
nicación de mal funcionamiento del 
equipo o deficiencias del mismo y los 
accidentes de aviones en los que que- 
pa la posibilidad de ser causa el ha- 
ber funcionado deficientemente las 
radioayudas. También se harán estos 
vuelos de inspección cuando se ha- 
yan realizado modificaciones en las 
ayudas. Existen también las inspec- 
ciones de rutas o de sobrevuelo, que 
podrían incluirse en esta última cate- 
goría, así como las de estudios de 
nuevos procedimientos de inspección: 
en vuelo o los vuelos de asistencia al 
desarrollo de nuevas ayudas. En 
estos vuelos se realizarán todas las 
maniobras o' pruebas que se indican 
en las normas para los de certifica- 
ción. 
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Frecuencia de los vuelos de inspección 
periódica, 


A continuación se da una tabla de los 
vuelos de inspección periódicos que cubre 
las necesidades mínimas. En algunos casos 
será necesario el comprobar algunas radio- 
ayudas más frecuentemente, para garanti- 
zar razonablemente la operación segura de 
ellas. La determinación de la necesidad para 
pruebas más frecuentes es de la responsa- 
bilidad de los encargados de su entreteni- 
miento; sin embargo, será su frecuencia me- 
nor que la que a continuación se determina. 





Minimo número Días 
TIPO DE AYUDA de pruebas entre 
anuales las pruebas 
VOR Sa tad ao dae tión 3 120-150 
DME (VOR) (TACAN) ... 3 120-150 
DME (IES) 0... ......... 6 60-75 
TACÁN cmd ta os es edo 4 90 - 120 
MAR ctra Ear losa ida 2 180 - 210 
Radio Range B. F. ... ... ... 2 180 - 210 
Maid e o e 3 120-150 
Radiofaros L/ME ... ... ... 2 180 - 210 
Radiofaros arribada UHF .... 2 180 - 210 
LORAN +00 .00o ccoo coo ono 1 330-365 
CONSOL 000 c0oocco cc coo 2 180 - 210 
Comunicaciones ... ... ... ... 2 180-210 
Radiogoniómetros automáticos 
(ADF) VHE 0... .. 3 120-130 
Faros Radar (RACON)... ... 2 180 - 210 
Radar de Vigilancia (1)... ... 3 120-150 
Radar PAR 0... ... ... 6 60-75 
TES Lia ia a di 6 60 - 75 
Luces de Aproximación ... ... 2 180 - 210 
Radiobalizas de 75 Mc. ... ... 2 180 - 210 
2 180 - 210 


Torres de Mando ... ... ... 


(1) Cuando en una misma unidad se comprende 
el radar de vigilancia y el de precisión (GCA) (Ground 
Control Approach), el radar de vigilancia será inspec- 
cionado en todas las inspecciones del radar de apro- 
ximación de precisión (PAR), aunque no en compro- 
bación completa, que se realizará alternativamente, una 
vez sí y otra no, de cada inspección en vuelo perió- 
dica del radar de precisión. 





Cuando la Dirección General de Protec- 
ción de Vuelo del Ministerio del Aire, por 
medio de la Ayuda Americana, programó 
la expansión y modernización .de las: rutas 
aéreas y de las ayudas al aterrizaje, con- 
sideró oportuno crear en España el Servicio 
de Inspección en Vuelo de sus Radioayudas, 
para lo que adquirió dentro del programa 
.del I. C. A., el avión DC-3 Laboratorio, 
que actualmente posee y que está equipa- 
do con: 


2 Receptores de VOR-Localizador 51R-3 
de antena 37]-3. --  ' 
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2 Receptores de 73 Mcs. para Radioba- 
lizas 51Z-2. 

2 Receptores de Senda de Planeo 51V-2 
de antena 37P-3. 

2 Receptores de ADF (Radiocompás 
DFA-70A (CNA7O-MN-58C). 

2 Transceptores de VHF 51X-1A, 17L-4 
antena 37R-1. 


1 Transceptor de UHF RT263/AEC-34; 
C1057/ARC-34. 

1 Transceptor de HF 180 C-3; 18S-4A,; 
3145S-4, 


1 Receptor de MF ARC; CRV-46161; 
CRV-2353. 


3 Amplificadores de señal de C. C. 


1 Amplificador de interíono AM26A/ 
AIC. 


3 Registradores Esterline-Angus acopla- 
dos en una consola o escritorio de 
trabajo con sus instrumentos corres- 
pondientes. 

1 Amplificador de plumilla lateral de to- 
nos de 1020 cps y de comunicaciones. 

1 Piloto automático Collins TFS, tipo 
AP-101D. 

1 Sistema de telebrújula MC 101. 

1 Adaptador panorámico (para compro- 
bar las interferencias en la banda 


de VOR). 


- Todos estos equipos fueron instalados a 


bordo del avión en el Centro Aeronáutico 


Registradores de datos en el avión 
laboratorio. 
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de Oklahoma por el personal de la F. A. A,, 
dentro de las mismas normas que rigen para 
sus aviones laboratorios y de los de la 
USAF, al igual que los aviones preparados 
por ellos para otros países. 


En el programa de modernización del es- 
pacio aéreo español se han comprobado to- 
das las ayudas existentes anteriormente, 
ajustándolas, variándose su funcionamiento 
y modificándose el tipo de algunas de ellas 
(p. e., el Radio Range de Madrid MDD de 
frecuencia 278 Kcs., que observándose es- 
taba fuera de normas como tal Radio Ran- 
ge, fué convertido en radiofaro no direc- 
cional de baja frecuencia). 


Además se seleccionaron los asentamien- 
tos con los vuelos de inspección correspon- 
dientes, mediante un equipo móvil portátil 
VOR instalado en un camión, y se certifi- 
caron las instalaciones que a continuación 
se detallan : 


FTIR de Madrid. 


ILS de Barajas, 109,9 Mcs. MAA. Cer- 
tificación el 19 de diciembre de 1958 con 
ocho vuelos de comprobación periódicos. 


VOR Cáceres, 114,2 Mes. CCV. Vuelo 
de selección de asentamiento, el día 5 de 
junio de 1957. 


VOR de Calamocha, 116,0 Mcs. CAV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el 2 de 


marzo de 1958. 


VOR de Barahona, 112,8 Mes. SOV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el 18 
de septiembre de 1956; vuelo de inspección 
de certificación, el 28 de febrero de 1960. 


VOR de Torrijos, 113,2 Mes. MDV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el 15 
de abril de 1957. 


VOR de Castejón, 115,6 Mes. CVV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el día 
2 de diciembre de 1958, 


VOR de Pamplona, 112,3 Mcs. NAV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el día 
2 de marzo de 1957, seleccionándose otro 
aún a comprobar. 


VOR Madrid, 114,5 Mcs. MDV. Vuelo 
de selección de asentamiento, el 22 de julio 
de 1956. Vuelo de certificación, el 12 de 
noviembre de 1958. Se le han hecho diez 
vuelos periódicos, quedando en este FIR 
por realizar los vuelos de inspección de asen- 
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tamiento de los VOR de Bilbao, León, San- 
tiago, Valladolid y Zamora, además del vue- 
lo de certificación del Localizador de San- 
tiago de Compostela, en periodo de insta- 
lación. 


FIR de Barcelona. 


ILS de Barcelona, 110,3 Mcs. QAA, con 
sus LO y MM. Certificado, el 17 de octu- 
bre de 1959, realizándose dos vuelos perió- 
dicos posteriores y aprobándose los proce- 
dimientos de entrada el 28 de enero de 1960. 


VOR de Barcelona, 114,3 Mcs. QUV. 
Vuelo de selección de asentamiento, el 14 
de noviembre de 1956, realizándose los vue- 
los de certificación el 12 de marzo de 1959 
y tres vuelos de inspección periódicos pos- 
teriores. ; 

VOR de Palma de Mallorca, 113,3 MJV. 
Se realizaron vuelos de selección de asen- 
tamiento en dos lugares diferentes; no re- 
uniendo condiciones.el primero, se seleccio- 
nó el segundo y definitivo, que probó ser 
óptimo el 18 de septiembre de 1956, reali- 
zándose los vuelos de inspección de certifi- 
cación el 23 de julio de 1958 y seis vuelos 
periódicos posteriores: 


En Maella se realizaron vuelos de selec- 
ción de asentamiento de Comunicaciones 
Aire/Tierra y otro de selección también, 
para instalar el VOR Maella 112,1 Mes. 
ZMV, el 24 de enero de 1958. 


FIR' de Sevilla. 


VOR de Sevilla, 113,7 Mes. SPV. Vuelo 
de selección de asentamiento, el 12 de julio 
de 1956, y vuelo de inspección de certifica- 
ción, el 12 de diciembre de 1958, realizán- 


dose nueve vuelos periódicos de inspección. 


VOR de Hinojosa, 114,7 Mes. HIV. Vue- 
lo de selección de asentamiento, el 6 de ju- 
nio de 1957. 

VOR de Vejer, 117,8 Mes. VJV. Vuelo 
de inspección de asentamiento, el 31 de 
mayo de 1957. - 


También, y en estrecha cooperación con 
el Servicio de Inspección en Vuelo de lRa- 
dioayudas del AACS del MATS USAF, y 
a petición de este Servicio, se han realizado 
vuelos de inspección a ayudas suyas, como 
el ILS de Torrejón y el Radar de Para- 
cuellos. 
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SOBRE MORAL MILITAR 


Por JOSE IGNACIO NORMAND BERGAMIN 


Capitán de Aviación. 


A todos y cada uno de los Alumnos de la Academia General del 
Aire, con mis mejores esperanzas. 


Ai disponerme a escribir estas lineas he 
recurrido a mi block de notas, para de él 
entresacar algunas tomadas a través de mis 
años de vida militar. El comentario de cada 
una de ellas es lo que ahora me ocupa. Lo 
hago con el pensamiento puesto en transmi- 
tir algo de la experiencia que yo he adqui- 
rido. 

Creo que entre las muchas preocupaciones 
que abruman a un padre, una de las mayo- 
res es la de que sus hijos lleguen a conocer 
dónde terminan realmente algunos caminos 
que se nos presentan fáciles, agradables, has- 


ta atractivos; es la de llevarles al conven- 
cimiento de que el “saltar” una barrera mo- 
ral lleva irremisiblemente a la catástrofe, de 
la misma manera que un vehículo, pasando 
el muro de contención colocado para prote- 
gerle, se precipita forzosamente en el abis- 
mo. Yo hoy, como educador, me he propues- 
to conseguir algo semejante. 

Conozco los padecimientos mentales que 
siguen al arrepentimiento y trato, solamente, 
en este artículo, de evitar que otros sufran 
semejantes O parecidas amarguras, al mismo 
tiempo que pretendo que cada uno de los ca- 
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sos pueda ser una lección moral. Por esto lo 
dirijo a ti, alumno de la Academia, a la que 
tengo el orgullo de haber pertenecido como 
profesor, durante bastantes años. 


Para mayor claridad de los conceptos, di- 
vido estas ideas en dos principales: “dentro” 
y “fuera” de la vida militar. Aunque en el 
militar está perfectamente claro que su mi- 
sión es permanente, creo es bueno subrayar 
la diferencia de ir vestido de uniforme o no 
llevarlo puesto. 

E * * 

Hay algo que verdaderamente no se pien- 
sa lo suficiente: Las faltas militares pres- 
criben a un cierto tiempo. Se borran. ¿Por 
qué te martirizas pensando nuevamente en 
ellas? ¿Por qué vives entristecido? Con ello 
no solucionas nada y pierdes un tiempo ne- 
cesario para otras cosas. Hay que mirar ha- 
cia lo que hemos de hacer... ¡Mañana!... 
¡¡ Hoy!!... ¡¡¡ Ahora!!! Comprende que en la 
marcha de los pueblos hace falta renovarse. 
Se necesita savia joven, pues nada se puede 
hacer con los hombres viejos prematuros. 
Me refiero a esos que, sin serlo, andan car- 
gados de tristezas. 

El cumplimiento del deber, tu cansancio, 
tu agotamiento, no deben nunca doblegar tu 
espíritu. Si no trabajas, a pesar de tus de- 
calmientos, con todas tus fuerzas, en la mi- 
sión que te ha sido encomendada, jamás se- 
rás un buen Oficial ni un buen Jefe; ten 
en cuenta que has nacido para caudillo de... 
treinta, cien, mil o más hombres, y ellos van 
a seguirte a ti. ¿Crees que importa el sudor 
y el dolor del cuerpo, si la frescura y la feli- 
cidad la sentimos en lo hondo, en el alma? 

El superar el sufrimiento en la enferme- 
dad, tus propias ruindades, la desconfianza 
en ti mismo, el sentirte vencido, te llevarán 
a lo único que puede demostrarte si tienes 
o no virtudes heroicas: a la constancia. Cada 
una de aquellas causas han de servirte, si 
sabes reaccionar a ellas, para proyectarte 
más alto, y esa reacción te la dará el hábito 
en el obrar. Piensa que si algún día tienes 
la ocasión de demostrar ese valor que ansías 
acreditar, actuarás conforme a lo que estás 
acostumbrado; pero, para que tu actuación 
sea buena, tienes que haber decidido bien en 
las cosas pequeñas de cada día. Siente tuya 
la alegría que nos proporciona: la Unidad 
conseguida en nuestros Ejércitos; el sentir- 
nos la “columna vertebral” de la Patria, ra- 
.zón de ser de Ella. 

. El Oficial se hace más Oficial buscando 


Número 234 - Mayo 1960 


tiempo para ocuparse más de sus soldados 
que para distraerse alternando con sus com- 
pañeros o superiores. No puedes descuidarte 
de aprovechar “tú” tiempo, pues verdadera- 
mente no es tuyo, no te pertenece. Calcula, 
del presupuesto nacional, la parte gastada 
en ti sólo, y verás entonces cómo no es Justo 
obrar así. Y la Justicia es lo que debe pre- 
valecer en el mundo. Interesa que te colo- 
ques donde tú “veas” más como superior que 
donde más puedas “ser visto” de tus com- 
pañeros o superiores. 

No hay que dejar pasar sin hacerlas fren- 
te las nubecillas «materialistas de tu vida. 
Pues, a lo peor, puede que se conviertan, al 
agrandarse, en negros nubarrones tormen- 
tosos. También, como tú las sentirás, he te- 
nido tentaciones, sobre todo en sus largas 
horas—te lo confieso—de abandonar el ser- 
vicio. Pero hoy creo que sin tentaciones no 
habría manera de mejorar, Me parecen bue- 
nos, «como educación de la voluntad, esos 
latigazos que me despabilan, si es que me 
estoy durmiendo. El conformarse con el 
simple cumplimiento del deber no basta. Con 
esto no serás un mal militar, de acuerdo, 
pero tampoco estarás entre los mejores. A 
eso que tú y yo llamamos “espíritu” hay 
que darle alas para llegar a más cada día; 
mejor aún; cada hora. 


Busca que tu satisfacción del deber cum- 
plido trascienda a los demás. Las pesadum- 
bres comunes mantienen la unión. Sabemos 
de la certeza de esta afirmación, por los ca- 
maradas de guerra, capaces de darlo todo por 
un compañero; de aquellos cautivos por el 
enemigo, incapaces de realizar algo sin pla- 
nearlo con los demás. Y yo me pregunto: 
¿Por qué no ha de unirnos también la par- 
ticipación de una alegría común? 

Nuestras guardias, vigilias, servicios, re- 
quieren alegría; pero la alegría es fruto in- 
falible del amor. Qué trágico, cuando no se 
siente esa alegría “sana”! Porque entonces 
es que no existe ese amor. Y ese amor hay 
que sentirlo. 

k ox ox 

Es necesario que seamos una misma per- 
sona dentro y fuera de la vida militar. No 
es admisible que el militar sea “intachable” 
de puertas adentro, para dejar mucho que 
desear al quitarse el uniforme, en el trato 
civil. Estarás de acuerdo en que obrando asi, 
lo intachable es la comedia que “dentro” re- 
presentamos. No puedes admitirte, al vestir 
de paisano, el que te sentías libre de tu obli- 
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gación. Es absurdo por completo el estar pre- 
dicando al soldado sobre su comportamiento 
fuera del aeródromo, cuando luego, como 
simple ciudadano, escandalizas con tus bo- 
rracheras o frecuentes lupanares y garitos. 
Tú eres militar, con uniforme y sin él. 


¿Has pensado lo que busca la verdad todo 
el mundo? Nosotros, los militares, reserva- 
mos la lealtad para el Ejército. Pero... ¡no 
basta! Creo que por ello no se encuentra so- 
lución en tantas conversaciones que termi- 
nan con un “no tiene remedio”. ¡Y sí que lo 
tienen! Hay que ver que el complejo del fra- 
caso viene por no conseguir un objetivo, o 
por conseguirlo y encontrarlo luego sin va- 
lor. La clave está en el objetivo que se ha- 
bía elegido. 

Vacía de ti ese egoismo y lograrás mejor 
lo que deseas. Si no lo consigues, no seas 
pesimista; piensa que, en justicia, quizá no 
te correspondía. Y hasta encontrarás tam- 
bién otros que, aun valiendo más que tú, 
tampoco lo han conseguido. Lleva dentro 
de ti ese sentimiento de justicia y no hagas 
nada “porque otros lo hacen”. No existe 
razón para ello. Ahora que también creo que 
hay que vivir buscando realizaciones positi- 
vas, no mirarlo todo desde un punto de vista 
negativo. Es pobre actuar sin hacer lo que 
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no se puede, porque entonces se termina 
por no hacer nada. Tu energía y tu esfuerzo 
acabarán por mover esos pilares frios. 

“¡Hay que ganar dinero!” “¡No se puede 
hacer nada sin él!” Frases como estas se 
oyen a diario. ¿Qué te parece que tú y yo 
empecemos a pensar en todo lo contrario? 
Cuando nuestra vocación nos trajo a vestir 
el uniforme, nunca pensamos en el dinero. 
Sigue pensando siempre así y no te dejes 
metalizar por otros sentimientos. No tengan 
ansias de dinero, pues ellas pueden privarte 
de tu libertad para el bien obrar. 

Deja las quejas y las lamentaciones para 
los estériles y los impotentes. Consigue tu 
paz, fruto de la lucha y la victoria dentro 
de ti mismo, y siéntete capaz de conquistar 
el mundo. “El amor excluye el temor”, esta 
es mi fórmula para ser valiente. Nunca mi- 
res atrás. Nunca te conformes con lo que 
has hecho. No pienses nunca que ya es bas- 
tante. “Basta”, a nosotros, sólo nos lo pue- 
de decir la muerte. 

Y cuando salgas de la Academia, hazlo 
alegre, feliz, hay muchos motivos para ello, 
pero no te sientas como el preso que consi- 
gue la libertad, siéntete con el deseo dichoso 
de ir a hacerte cargo, de ir a tomar el man- 
do, de algo que te confía Tu Patria. 
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Politica militar de Gran Bretaña 


Ona vez más, y como ya es normal, el 
Gobierno británico define su política mili- 
tar en el documento denominado “Libro 
Blanco”, en el que se hacen una serie de 
previsiones de orden militar que se desarro- 
llan durante el transcurso del ejercicio eco- 
nómico. Por su parte, el Ministerio del Aire 
británico ha publicado un memorándum 
para mostrar, a grandes rasgos, las princi- 
pales características dél presupuesto de su 
Departamento. 


Hemos de hacer notar que el “Libro Blan- 
co” resalta como cualidad primordial la con- 
tinuidad de la política militar. En efecto, 
en el año 1957 Gran Bretaña inició un plan 
quinquenal con el fin de renovar y moder- 
nizar sus fuerzas armadas, siguiendo la co- 
rriente impuesta por los nuevos armamen- 

pues bien, desde dicho año prosigue, 
con la clásica tenacidad británica, este pro- 
grama trazado a largo plazo y que presenta 
principalmente estos dos grandes aspectos: 
en primer lugar, realizar el mayor esfuerzo 
con el fin de dotar a sus ejércitos con ar- 
mamentos nucleares, y en segundo lugar, a 
pesar del esfuerzo anterior, no por ello aban- 
donar las posibilidades que ofrece la moder- 
nización del armamento convencional, 


Una vez registrada esta continuidad de la 
política inglesa en materia, de defensa, ana- 
lizaremos a grandes rasgos los principales 
aspectos del “Libro Blanco”, extendiéndo- 
nos un poco más, como es natural, cuando 
tratemos de las previsiones indicadas para 
la R, A. F. 


I.—Política. 


Reafirma una vez más la política del Go- 
bierno, que se orientará a prevenir la guerra 
en colaboración con sus aliados, realizando 
al mismo tiempo todo lo que humanamente 
esté a su alcance para llegar, por medio de 
negociaciones, a un desarme general bajo 
el debido control. Debe existir cierta flexi- 
bilidad en la defensa, ya que la guerra pue- 
de presentar diversos aspectos y, en conse- 
cuencia, introducir las debidas modificacio- 


nes en las prioridades de armamento, de ma- 
nera que éste vaya respondiendo a las nue- 
vas circunstancias. 


II.—Mantenimiento de la paz. 


Gran Bretaña aporta preciada contribu- 
ción a la preservación de la paz al reforzar 
la potencia nuclear de Occidente, factor im- 
portante de la fuerza de disuasión a la agre- 
sión. Habida cuenta que habrá que hacer 
frente a situaciones de tipo “local”, que muy 
bien pueden degenerar en conflicto general, 
las fuerzas armadas deberán disponer del 
adecuado complemento de armamento con- 
vencional. 


Contra la permanente amenaza militar 
comunista, la defensa del mundo libre des- 
cansa en alianzas de seguridad colectiva, 
Gran Bretaña seguirá haciendo frente a sus 
responsabilidades en el seno de la NATO, 
CENTO y SEATO, sin descuidar su pre- 
sencia militar, con el fin de preservar la es- 
tabilidad, en regiones políticamente sensi- 
bles y en las cuales tiene una responsabili- 
dad particular. El mantenimiento de estas 
alianzas constituyen parte vital del esfuerzo 
de defensa británico, 


Su voluntad de mantener, en toda la ex- 
tensión; su contribución a la NATO, se ha 
manifestado recientemente en las decisiones 
del Gobierno, al dejar siete brigadas del 
Ejército británico en el Rhin y diferir la 
retirada de algunas escuadrillas de la RAF 
en Alemania. 


111.—Factor humano. 


Al finalizar el actual plan quinquenal de 
defensa, Gran Bretaña habrá reducido sus 
efectivos desde cerca de 700,000 que dis- 
ponía al comienzo del mismo, a unos 400.000 
hombres. De este modo, en este nuevo Ejér- 
cito, más reducido, cada componente de él 
deberá trabajar, entrenarse y combatir con 
la máxima eficacia. Para lograr este obje- 


392 


Número 234 - Mayo 1960 


tivo gozará de un mayor bienestar, ya que 
estará bien pagado y bien alojado. 


Las armas, inevitablemente, llegarán a 
ser más complejas en el futuro, a medida 
que aumente su potencia y eficacia. Como 
ejemplo, el “Libro Blanco” cita el del bom- 
bardero de la última guerra “Wellington”, 
que solamente exigía 5 Kw. de energía eléc- 
trica para su equipo, frente a un bombarde- 
ro moderno del tipo'“V”, al que le es indis- 
pensable disponer de 140, 


Tanto los hombres como las mujeres que 
han de manejar los nuevos equipos deberán 
poseer gran especialización y conocimientos 
técnicos y científicos. Durante los últimos 
cinco años, la proporción de personal espe- 
cializado en el Ejército y en la RAF ha au- 
mentado en un 30 por ciento. 


Como consecuencia del importante aumen- 
to en las calificaciones técnica y científica, 
el personal que abandona el Ejército al li- 
cenciarse, encuentra mayores facilidades 
para lograr buenos empleos en la vida civil. 


Los servicios femeninos forman parte in- 
tegrante de las fuerzas armadas. Las mu- 
jeres son destinadas para numerosos traba- 
jos que hasta ahora solamente se les enco- 
mendaban a los hombres; ellas trabajan 
como mecánicos en vehículos y aviones; tam- 
bién nos encontramos entre el personal fe- 
menino con ingenieros, delineantes y técni- 
cos en instrumentos. Finalmente, al liberar 
importantes efectivos masculinos, que pue- 
den ser empleados en otras misiones, se apor- 
ta una importante contribución al esfuerzo 
de defensa. 


Referente al reclutamiento, hace notar 
que el número de personal que contrajo 
compromiso a largo plazo durante el pasa- 
do año se eleva a 45.000, contra los 47.000 
que lo hicieron en 1957; pero se espera que, 
de seguir este ritmo, en el año 1963 se dis- 
pondrá de unos efectivos regulares' ligera- 
mente inferiores a 400.000, 


IV.—Armas y equipo. 


La potencia de un ejército regular está 
representada, más que en sus efectivos, en 
la capacidad de reaccionar rápidamente y 
con decisión en cualquier lugar donde se 
haga sentir esta necesidad. Por ello debe 
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disponer de armamento y equipo de gran 
movilidad y de primera calidad. 


Las armas del futuro dependen de las in- 
vestigaciones que actualmente tienen lugar. 
Por ejemplo, los problemas del vuelo a gran- 
des velocidades y del calentamiento cinético 
serán estudiados con el avión de acero in- 
oxidable “Bristol 188”, que muy pronto rea- 
lizará su primer vuelo, Asimismo, el avión 
experimental “Short SC 1” y el “Hawker” 
P. 1127 servirán para realizar los primeros 
ensayos de despegue vertical. Los proble- 
mas de defensa contra los ingenios balísti- 
cos también se encuentran en estudio, y los 
primeros cinco lanzamientos del ingenio 
“Black Knight” han sido realizados con 
completo éxito, 


En todas las investigaciones relativas a 
la defensa, los establecimientos guberna- 
mentales juegan un importante papel, por 
lo que el mantenimiento de sus actuales efec- 
tivos es vital para el plan de defensa. * 


Citaremos a continuación las principales, 
novedades en cuanto al armamento se refie- 
re, registradas en los tres Ejércitos. 


a) Ejército de Tierra. 


Dispondrá de un nuevo tanque, que pro- 
mete ser, en su categoría, tan notable como 
el antiguo “Centurión”. 


El nuevo cañón de 103 mm., con el que 
serán armados los tanques, será entregado 
a las Unidades en breve plazo. 


Se ha adoptado el ingenio teledirigido an- 
titanque “Malkara”, de fabricación austra- 
liana, lo cual representa una muestra de la 
colaboración existente en el seno de la Com- 
monwealth. 


Como avión ligero de enlace y de apoyo 
al Ejército ha sido adquirido el “Beaver” 
canadiense, 


Conforme a la política de interdependen- 
cia dentro de la NATO, en materia de es- 
tudios y fabricación de armamentos, se han 
realizado con pleno éxito las. pruebas de re- 
cepción del obús italiano de 105 mm., habién- 


.dose cursado los primeros pedidos. 


Para la defensa antiaérea ha sido adop- 
tado el ingenio tierra-aire “Thunderbird 1”, 
el cual ha entrado en servicio a cargo del 
Ejército. 
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b) Marina. 


El mencionar a los portaviones “Eagle” 
y “Hermes”, indica que las fuerzas aero- 
navales han incrementado su potencia con 
la incorporación del caza monoplaza “Sci- 
mitar” y del todo tiempo biplaza “Sea Vi- 
xen”, equipado con ingenios “Firestreack”, 
Asimismo, ha sido pedido el NA. 39. 


Ya se encuentra en servicio el primero de 
los cruceros de la clase “Tiger” y prosiguen 
con éxito las pruebas del ingenio mar-aire 
“Seaslug” y del también mar-aire, para de- 
fensa contra aviones que vuelen a alturas 
bajas, “Seacat”. 


Referente a los submarinos, recuerda que 
en junio último comenzó la construcción del 
“Dreadnought”, esperando que en el próxi- 
mo año se haga un importante pedido del 
primer submarino nuclear, enteramente bri- 
tánico. 


e) Ejército del Aire. 


Los bombarderos “V” continuarán repre- 
sentando, la principal contribución del Reino 
Unido a la potencia estratégica nuclear del 
Occidente. Al mejorar las características de 
los motores de las series II de los “Vulcan” 
y “Victor”, estos nuevos aviones podrán dis- 
poner de mejores condiciones para el des- 
pegue, al mismo tiempo que les permitirá 
volar a mayores distancias y mayores altu- 
ras, El reabastecimiento en vuelo ha cola- 
borado a aumentar considerablemente el ra- 
dio de acción de los mismos, habiéndose pre- 
visto modificar su despliegue en ultramar 
con el fin de hacer frente a la situación en 
las mejores condiciones posibles. 


Como complemento de estos bombarderos, 
está el ingenio “Thor”, que ya se encuentra 
- en servicio en la RAF. Existen negociacio- 
nes con Estados Unidos a fin lograr el ade- 
cuado sistema de alerta contra los ingenios 
balísticos. 


Uno de los objetivos que se persigue con 
los estudios e investigaciones realizadas en 
el campo de las armas de disuasión, es con- 
cebir un medio de lanzamiento de estas armas 
que sea invulnerable a las defensas enemi- 
gas. Prosigue el estudio del ingenio balís- 
tico “Blue Streack”. Desde el punto de vista 
aeronáutico, la principal consideración del 
“Libro Blanco” estriba en la afirmación de 
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que no se puede contar exclusivamente con 
los ingenios, como sustitutos de los bombar- 
deros de alcance medio, e insiste en la ne- 
cesidad de proseguir los estudios sobre las 
posibilidades de utilizar portadores móvi- 
les, aviones o submarinos, para el lanzamien- 
to a grandes distancias de ojivas nucleares. 


El ingenio teledirigido “Bloodhound”, su- 
perficie-aire, que ya se encuentra en servicio 


“en la RAF, ha sido adoptado desde hace 


algún tiempo por las fuerzas aéreas austra- 
lianas y por la Aviación de Suecia. 


Para la realización del programa de es- 
tudios y perfeccionamiento de los ingenios 
teledirigidos ha sido indispensable acondi- 
cionar de una manera conjunta, entre los 
Gobiernos británico y australiano, el polí- 
gono de Woomera, en Australid. En el mis- 
mo se han realizado pruebas de los inge- 
nios “Firestreak”, “Thunderbird” “Blood- 
houd”, “Seaslug”, “Malkara”, “Blue Stel”, 
“Blue Water” y de los cohetes de investiga- 
ción “Black Knight” y “Skylark”. 

A continuación, y tomando como base las 
previsiones hechas por el Ministerio del Aire, 
acerca de la RAF, citaremos algunas de las 
que a nuestro juicio son las más importantes. 


1) Mando de bombardeo. 


Prosigue de un modo normal la entrada 
en servicio de los bombarderos medios. Los 
Escuadrones de “Vulcan” Mk. 1 ya han 
completado su dotación, y el último Escua- 
drón de “Victor” Mk. 1 estará completa- 
mente equipado en breve plazo. 


Por su parte, los “Vulcan” Mk. 2 entra- 
rán en servicio en 1960-61. Estos aviones, 
que reforzarán considerablemente la poten- 
cia del Mando de Bombardeo, están previs- 
tos para reemplazar a los “Canberras” de 
las unidades tácticas a disposición de la 
NATO. En cuanto al “Victor” Mk. 2, su 
entrada en servicio se ha retrasado consi- 
derablemente debido a la destrucción, en 
accidente, del prototipo, hecho que sucedió 
en agosto del pasado año. Su entrada en 
servicio tendrá lugar a finales de 1961. Es- 
tos dos últimos aviones de la serie 11 serán 
capaces de transportar cargas convenciona- 
les o nucleares, o bien ingenios ajre-super- 
ficie de gran alcance, equipados con ojiva 
nuclear. 
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Continuando su preparación para el com- 
bate, el Mando de Bombardeo ha empren- 
dido numerosos vuelos por todo el mundo, 
vuelos que tienen por objeto, a la vez que en- 
trenar a las tripulaciones, experimentar la 
flexibilidad de empleo de la RAF a través 
«el mundo entero. 


Entre las marcas logradas, son de señalar 
la travesía del Atlántico Norte por un “Vul- 
can” en dos horas cuarenta y nueve minu- 
tos, con una velocidad media superior a 1.100 
kilómetros/hora, y el vuelo sin escalas Gran 
Bretaña-El Cabo, realizado por un “Va- 
liant”, con reabastecimiento en vuelo. 


Si tenemos en cuenta las realizaciones en 
ingenios, podemos anunciar que durante los 
próximos meses se dará fin al despliegue de 
los “Thor”, al mismo tiempo que se prosi- 
gue la puesta a punto del “Blue Streak”. 


Finalmente, y con respecto a los proyec- 
tos, el equipo y características del “Vickers 
T. S. R. 2” hacen concebir grandes espe- 
ranzas con este aparato, que tendrá como 
misiones más importantes las de reconoci- 


miento y ataque. 


2) Mando de Caza. 


Ha comenzado la experimentación opera- 
tiva del English Electric “Litghtning”, es- 
perándose que en los próximos meses sean 
equipadas con este avión las primeras Uni- 
dades de la RAF. 


El Gloster “Javelin” del modelo más re- 
ciente ya se encuentra en servicio en el Man- 
do de Caza. Su armamento esencial consiste 
en los ingenios aire-aire “Firestreak”. 


Tanto los “Lightning”, como cierto nú- 
mero de “Javelin”, poseen el dispositivo ade- 
cuado para el reabastecimiento en vuelo. 
Esta modificación se ha llevado a cabo con 
el fin de que puedan trasladarse a los tea- 
tros más alejados, si llegara a surgir una 
situación de peligro. 


Durante el presente año, dada la confir- 
mación de las características esperadas del 
ha 5 11] »” PAE A 
ingenio “Blood-hound”, proseguirán los tra- 
bajos para la puesta a punto de este arma. 


Finalmente, sólo nos queda decir, refe- 
rente al Mando de Caza, que se encuentran 
cast terminadas las negociaciones con los 
Estados Unidos para instalar en Gran Bre- 
taña una estación avanzada de detección de 
ingenios balísticos (BMEWS). 
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3) Mando de Costas. 


Han sido delimitadas las funciones y rela- 
ciones entre el Mando de Costas y la Mari- 
na. Las Unidades con base en tierra conti- 
nuarán perteneciendo a la RAF, pero serán 
puestas, solamente para su empleo, a dispo- 
sición de los Mandos Navales locales. Du- 
rante el pasado año se ha puesto de mani- 
fiesto la utilidad y flexibilidad en su empleo 
del Mando de Costas. Escuadrones de “Sha- 
kleton” participaron en ejercicios maritimos 
desde bases situadas en Estados Unidos, Ca- 
nadá, Malta, Gibraltar y Gran Bretaña. Du- 
rante el transcurso de estos ejercicios, el 
“Shakleton” realizó un viaje de navegación 
alrededor del mundo. 


Para concluir, diremos que los aviones 
“Hastings” han efectuado diariamente vue- 
los de reconocimiento meteorológico sobre 
el Atlántico. 


4) Mando de Transporte. 


Durante el presente año, la flota de trans- 
porte militar de la RAF será dotada con 
gran número de aviones “Britannia”. Esta 
flota estará equipada en su totalidad con los 
“Britannia” y los “Comet” y reforzada even- 

y a y a 
tualmente con los aviones de carga “Rri- 
e pa S 
tannic”. 


En lo que concierne al transporte táctico, 
a distancias medias, estará a cargo del “Ar- 
gosy”, ya que la fabricación de este avión 
prosigue de un modo satisfactorio, 


Con el fin de aumentar la capacidad de 
transporte de la RAF en beneficio del Ejér- 
cito de Tierra, ha sido creado un Mando 
suplementario de helicópteros, habiéndosele 
dotado con el “Whirlwind”, al mismo tiem- 
po que se realizan estudios sobre un proyec- 
to para la definición de un nuevo tipo de 
helicóptero. 


En enero de 1960 se creó el 38 Grupo de 
Transporte de la RAF, que tiene por mi- 
sión organizar y proporcionar transportes 
operativos sobre distancias pequeñas, en es- 
trecho enlace con el Ejército de Tierra. 


5) Unidades de la RAF con base 


en Alemania. ' 


- Se puede anunciar que prácticamente ha 
dado fin el reequipamiento de los Escuadro- 
nes de caza todo tiempo Gloster “Javelin” 
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Sin embargo, se ha tomado la decisión de 
retirar algunos Escuadrones de Caza perte- 
necientes a la segunda F. A. T. A. C. 


En lo que concierne al reconocimiento 
táctico, se ha decidido retirar los “Switít” 
en servicio, reemplazándolos con una ver- 
sión de reconocimiento del “Hunter”. 


6) FF. AA. del Oriente Medio. 


Al igual que en otros Teatros, en el 
Oriente Medio se están sustituyendo los 
“Canberra” por otros aviones del mismo 
tipo, pero más modernos. Se reconoce el im- 
portante servicio prestado por estos últimos 
aviones a la Organización del, Teatro del 
Centro, ya que han tomado parte en gran 
número de ejercicios de defensa aérea de 
los países de la Organización. Asimismo, 
los “Canberras” del Oriente Medio han 
cooperado en muchas ocasiones con las Fuer- 
zas Aéreas de Rodesia. 

En todos los movimientos efectuados ha- 
cia Chipre, tanto los “Hunter” como los “Ja- 
velin” han puesto de manifiesto la gran mo- 
vilidad de estas Unidades, ya que se encon- 
traban dispuestos para operar a las veinti- 
cuatro horas de su' partida de Gran Bretaña. 


7) Fuerzas británicas de Arabia. 


En 1959 dieron fin las operaciones de 
Oman. Durante este período de incidentes, 
la RAF llevó a cabo numerosas misiones de 
policía y vigilancia sobre las fronteras del 
Protectorado de Aden y por encima del Gol- 
fo Pérsico. 


La sustitución de los “Venom” por una 
versión del cazabombardero “Hunter” se 
encuentra en período de realización. Han 
dado comienzo numerosos trabajos en los 
aeródromos de Khormaksar, Masirah y 
Sharjah con el fin de mejorar las posibili- 
dades de intervención de los “Hunter”. 

Las FF. AA. de Rodesia han aportado 
importante contribución y han representado 
una fuente apreciable de refuerzos disponi- 
bles a corto plazo. 


8) FF. A4. del Extremo Oriente. 


Con las FF. AA. australianas y neozelan- 
desas, la RAF ha mantenido una estrecha 
cooperación. 
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Se puede decir que prácticamente ha dado 
fin el acondicionamiento de la plataforma 
insular de Gan. Este aeródromo es utilizado 
por los aviones que se encuentran en ruta 
sobre el Extremo Oriente. 


9) Antártico. 


Sobre este Teatro, las tripulaciones de la 
RAF participan en la vigilancia de las islas 
Falkland. 


10) Efectivos y Reclutamiento. 


Los efectivos de la RAF disminuirán 
progresivamente: de 173.200 que disponía 
el pasado 1 de abril, deberán pasar a 164.300 
al finalizar el presente año, y aún disminuirá 
esta última cifra a 163.000 el 1 de abril 
de 1961. 


La supresión del servicio militar obliga- 
torio no dejará de causar graves trastornos 
en Gran Bretaña. Es preciso señalar un 
aumento notable de los compromisos a largo 
plazo; al finalizar 1959, 100.000 hombres 
servían con contratos iguales o superiores a 
los cinco años, y de esta última cifra, las 
tres cuartas partes se encontraban compro- 
metidos por periodos superiores a los nueve 
años. : 


11) Escuelas. 


Seguirá aumentando el número de los 
“Jet Provost” actualmente en servicio, pro- 
siguiendo la transformación de los pilotos 

$ 113 . S »”» 
destinados a los “Lightning”. 


Durante el pasado año, 200 pilotos y na- 
vegantes de los Ejércitos del Aire de 15 pai- 
ses han sido entrenados en las Escuelas del 
Reino Unido. Misiones militares y equipos 
de instructores han aportado su ayuda a Jor- 
dania y Libia. En Alemania, un centenar de 
pilotos de la RAF contribuyen al entrena- 
miento de tripulaciones alemanas. 


En el Real Colegio Aéreo de Cranwell, 
los alumnos desarrollan un programa de es- 
tudios más universitario, realizan gran nú- 
mero de ejercicios en el suelo, lo cual supone 
un cierto retraso en el número de horas vo- 
ladas, pero se han observado ciertas venta- 
jas con este nuevo método, y el retraso de 
horas voladas es compensado rápidamente 
una vez que finalizan sus estudios. 
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12. Conclusiones. 


No queremos finalizar este apartado sin 
dejar señalado el gran papel que representa 
la RAF, que, aunque con modestos recursos, 
es responsable de la defensa de los países de 
Commonwealth, repartidos en los cinco Con- 
tinentes. A pesar de las dificultades expe- 
rimentadas durante la pasada guerra mun- 
dial, Gran Bretaña ha conseguido reunir un 
Ejército del Aire eficaz y entrenado, que 
llena varios cometidos, de singular impor- 
tancia todos ellos. 


Bajo el aspecto político, la potencia de la 
RAF representa un importante factor en el 
seno de la alianza y, sobre el plano nacio- 
nal, la posibilidad de mantener permanente- 
mente enlaces rápidos con la Commonwealth, 
ofrece interesantes perspectivas en el doimi- 
nio de la defensa de estos territorios.o en el 
de la protección de las rutas marítimas que 
a ellos conducen. 


Su flota estratégica de transporte, las ro- 


taciones de cazas, bombarderos ““V” reabas- - 


tecidos en vuelo, la importancia del Mando 
de Costas y el acondicionamiento de plata- 
formas insulares, tal como la'de Gan en el 
Indico, son otros tantos signos del concepto 
británico de la defensa en profundidad. 


VI.—Presupuesto de Defensa. 


El presupuesto de gastos, previsto para el 
Ejercicio 1960-61, incluidos los 12 millo- 
nes de libras que provienen de la República 
Federal alemana, ascienden a 1.629.830.000 
libras, cantidad que representa un aumento 
de 115.700.000 libras con respecto al Ejer- 
cicio anterior. Este aumento se debe, en par- 
te, a que en el presente presupuesto se inclu- 
yen algunos gastos que hasta el presente 
eran del dominio civil. 


El total se distribuye entre los distintos 
Departamentos militares como a continua- 


ción se detalla : LIBRAS 
Ministerio de Defensa 16.570.000 
Secretariado de Estado para 

la Marina ... .. 397.500.000 
Secretariado de Estado. “para 

Ejército: sacras 477.450.000 
Secretariado de Estado. para 

AUTE do rl po 527.460.000 
Ministerio de la Aviación 198.850.000 
Contribución alemana 12.000.000 


1.629.830.000 
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Se observará en la anterior relación, la 
aparición del denominado Ministerio de la 
Aviación, que fué creado a raíz de las últimas 
elecciones. Este nuevo Departamente tiene un 
carácter mixto, es decir, tiene funciones mili- 
tares y civiles. Su misión consiste en facili- 
tar la ccordinación de los estudios y fabri- 
caciones aeronáuticas civiles y militares. En- 
tre sus responsabilidades figuran algunas 
de las que antiguamente poseía el Ministe- 
rio de Armamentos.. Asimismo, son de su 
incumbencia los estudios y fabricaciones de 
los ingenios, materiales aeronáuticos y elec- 
trónicos. 


Sin entrar en detalles de la distribución 
del presupuesto, haremos las siguientes ob- 
servaciones de carácter general: 


a) Cerca de la mitad se empleará para 
las retribuciones de personal, es decir, para 
pagas de los efectivos militares y personal 
civil de la Defensa. Esta cantidad asciende 
exactamente al 49 por 100 del total. La ten- 
dencia de este'capitulado es la de aumentar, 
ello se debe a que parte de los efectivos son 
regulares, como también el creciente nivel 
de vida de Gran Bretaña. 


b) El 14 por 100 se asignará para estu- 
dios e investigaciones sobre las armas del 
pcrvenir. 

c) El 28 por 100 se reserva para la ad- 
quisición de armas y equipo de utilización 
inmediata. Esta suma representa lo cue las 
fuerzas armadas emplean para pagar las ar- 
mas y equipo que reciben durante el Ejerci- 
cio, y que ya se encuentran en la dotación 
ncrmal de los Ejércitos. 


d) El 9 por 100 restante se emplea en 
gastos diversos, tales como acuartelamientos, 
combustibles, instalaciones operativas, etc. 


Se observa en el actual presupuesto, que 
gran parte de los gastos se emplean en ser- 
vicios que no pueden ser reducidos en corto 
plazo. 


Como ya decimos al principio, uno de los 
objetivos fijados en el plan quinquenal que 
dió comienzo en 1957 es asegurar la estabi- 
lidad del plan de defensa y con ello evitar 
el derroche de esfuerzos y dinero. Sin em- 
bargo, es imposible llegar a una estabilidad 
total, pues constantemente es preciso intro- 
ducir modificaciones a la política militar, 
aunque se procura que sean mínimas, dado 
el ritmo de progreso científico y técnico, que 
hace que nos encontremos «er una continua 
transformación. 
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Información Nacional 





EL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE ITALIANO VISITA ESPAÑA 


El día 27 de abril, invitado por el Jefe 
del E. M. del Aire, tomó tierra en la Base 
Aérea de Getafe el General Silvio Nápoli, 
Jefe del Estado Mayor de la Aeronáutica 
italiana. : 

"+ El-General Nápoli, durante su estancia en 
España, se entrevistó con el Ministro del 
Aire, con el Capitán General Jefe del Alto 
Estado Mayor y con el General Jefe del Es- 


tado Mayor del Aire; visitó diversas instala- 
ciones del Ejército del Aire, entre ellas la 
Base Aérea de Manises, y recorrió distintos 
lugares turísticos. 


. En diferentes actos organizados en honor 
d.1 General Nápoli, las autoridades italianas 
en España y las españolas pusieron de re- 
lieve los estrechos lazos de amistad que unen 
a ambos países. 


LOS TENIENTES VICARIOS DEL AIRE GONZALEZ MARTINEZ Y RIOS SANTIAGO, 
NUEVOS PRELADOS DOMESTICOS ) 


El día 29 de abril el Ministro del Aire 
entregó los documentos acreditativos de Pre- 
lados Domésticos de S. S. al Teniente Vi- 
cario D. Andrés González Martínez, Ins- 
pector del Cuerpo Eclesiástico del Aire, y 
a dori Gonzalo de los Ríos Santiago, Te- 
niente Vicario de la Región Aérea del Es- 
trecho. / 


". El acto tuvo lugar en el salón de honor 
del Ministerio del Aire, con asistencia de 
los Tenientes Generales Jefes del Estado 
Mayor, de la Región Aérea Central y del 


Mando de la Defensa Aérea; del General 
Subsecretario; Vicario General Castrense, 
Directores Generales y otros Jefes del Ejér- 
cito del Aire. 


El Vicario General Castrense leyó la car- 
ta del Nuncio de S. S. en la que se comu- 
nicaba la concesión de los títulos honorifi- 
cos y, a continuación, el Ministro del Aire 
pronunció unas breves palabras para desta- 
car la labor de los dos sacerdotes y solda- 
dos. Seguidamente les entregó. los nombra- 
mientos oficiales. 


JORNADAS HISPANOAMERICANAS DE DERECHO AERONAUTICO 


Entre los días 26 y 30 del pasado mes de 
abril se han celebrado en la Universidad de 
Salamanca las Primeras Jornadas Hispano- 
americanas de Derecho Aeronáutico organi- 
zadas por la Facultad de Derecho, la Sección 


de Derecho Aeronáutico del Instituto Fran-. 


cisco de Vitoria y la Escuela Básica de 
Pilotos. 


Fueron objeto de estudio dos ponencias, 
cuyos temas eran “Jurisdicción en materia 
de infracciones cometidas a bordo de aero- 
naves” y “Responsabilidad por defecto en 
las ayudas a la navegación aérea”, actuando 
como ponentes los Comandantes de Aviación 
Gómez Jara y Rego, respectivamente. 


Al acto inaugural asistieron, con el De- 
cano de la Facultad, en representación del 
Rector, los Gobernadores Civil y Militar, el 
Coronel Jefe de la Escuela Básica de Pilo- 
tos, el coronel Director de la Academia del 
Cuerpo Jurídico del Aire y el Agregado 
Aéreo a la Embajada de la República Argen- 
tina en Madrid. 


Terminadas las Jornadas, se procedió a 
la entrega de diplomas a los doscientos asis- 
tentes, pronunciándose discursos por el Ge- 
neral Inspector del Cuerpo Jurídico del 
Aire y por el Director General de Instruc- 
ción, que ostentó la representación del Mi- 
nistro. l 
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Información del Exta 





REVISTA DE AERONAUTICA 


aujero 


AVIACION MILITAR 








Formación de F-104 “Starfighter”, volando sobre el desierto de Mojave (Cali- 
forn), pilotados por aviadores alemanes, que a su regreso a la República Federal 
servirán de instructores a otros pilotos de la nueva Luftawaffe. 


ESTADOS UNIDOS 


Un caza de la Navy termina 
. las pruebas de adaptabilidad a 
los portaviones. 


El caza a reacción más nue- 
vo y rápido de la Armada de 
los Estados Unidos, el McDon- 
nell F4H-1, propulsado por 
dos motores J79, de la Gene- 


ral Electric, ha terminado sus 
primeras pruebas de adaptabi- 


lidad a un portaviones, a bor- 
do del «USS Independence», - 


el mayor y también el más 
nuevo portaviones de la Navy. 
El «Phanton» fué lanzado 15 
veces por una catapulta de va- 
por, durante las pruebas, y en- 
trará en servicio a finales de 
año. 
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El «Dolphin» para- adiestra- 
miento en el lanzamiento sub- 
marino del «Polaris». 


En esta misma sección pue- 
de el lector ver a un «Dolp- 
hin» saliendo fuera del agua 
tras ser lanzado desde una pla- 
taforma submarina. El «Dolp- 
hin» es un vehículo de adies- 
tramiento para las tripulacio- 
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nes de los submarinos dotados 
de «Polaris». A estas horas, 
tras múltiples pruebas, estará 
ya siendo instalado en el pri- 
mer submarino capaz de lan- 
zar ingenios balísticos desde 


equipos de lanzamiento. El 
«Dolphin» lleva una carga de 
agua que supone el 40 por 100 
de su peso total, que es lan- 
zada hacia arriba con el fin de 
anular el momento del ve- 
































Dós odds aviones equipados con “motores. General 


Electric J-79, el “Super Tiger” 


Grumman F11F-1F y el 


= Convair B-58 “Hustler”. 


las profundidades. Las tripu- 
laciones lanzarán varios «Dolp- 
hin» antes de pasar al lan- 
zamiento de un «Polaris», y 
durante aquéllos calibrarán los 


hículo. Una vez lanzada el 
agua, el ingenio flota, con lo 
cual puede recuperarse y es 
imposible caiga sobre el .sub- 
marino lanzador. 
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La Northrop y el GAM-87A 
«Sky - Bolt», ingenio balístico 
aire-tierra (ALBM). 


La Northrop Corporation, 
para más precisión podriamos 
añadir la Nortronics Division 
de dicha compañía, es la res- 


: ponsable del sistema de guia- 


do del GAM-87A «Sky Bolt», 
que pasará a revalorizar los 
B-52 del Strategic Air Com- 
mand. La Douglas es la con- 
tratista principal de este 
ALBM. 

Recientemente la Nortro-' 
nic ha firmado un contrato: 
con la General Electric para 
que sea esta compañía, a tra- 
vés de su departamento de 
Electrónica Militar, la que su- 
ministre el calculador que se 
integrará en el sistema de guía. 


Estudio de las reacciones hu- 
manas en condiciones de in-. 
gravidez 


La Lockheed va a terminar 
muy pronto la construcción, 
de un simulador de gravedad 
nula en su factoría de Mariet- 
ta (Georgia). La importancia 
de este simulador, que permi- 
tirá estudiar las reacciones hu- 
manas ante la ingravidez por 
largos periodos de tiempo, es: 
extraordinaria, máxime si se. 
tiene en cuenta que hasta aho- 
ra las experiencias de mayor: 
duración—e n aviones— han 
sido de cuarenta segundos, 
mientras que con el X-15 se 
espera llegar a los cuatro mi- 
nutos de ingravidez. 

Hay muchos fenómenos ori- 
ginados por la ingravidez que 
se cree no aparecerían en los 
individuos hasta: pasados vein- 
te minutos, por lo menos. 

El simulador es un gran 
tanque. de' agua, en el que se 
sumergirán los «tripulantes»; 
el simple tanque anulará el 
sentido de pesantez, así como 
el sentido visual que coopera 
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el equilibrio. Si el tanque se 
mueve se perderá el último 
recurso que nos determina el 
sentido posicional: los otolitos. 

El simulador servirá para la 
selección de tripulaciones es- 
paciales y para darles entre- 
namiento a éstas en sus futu- 
ras situaciones de ingravidez 
durante los vuelos espaciales. 


El control de la capa límite, 
aplicado al C-130 «Hercules». 


Han comenzado las prue- 
bas de un C-130 «Hercules», 
al que se ha aplicado la téc- 
nica del control de la capa lí- 
mite para permitirle volar a 
menores velocidades y reducir 
con ello. tanto la carrera de 
despegue como su sustenta- 
ción. 

Hasta el momento no se ha- 
“bía aplicado esta técnica a 
aviones grandes (la Lockheed 
ya lo había hecho en el F-104) 
y los satisfactorios resultados 
de las primeras pruebas hacen 
posible anunciar que el C-130 
tomará tierra en 150 metros 
de pista, lo que significa cin- 
co veces la longitud de este 
gigantesco avión. 

El avión será modificado 
hasta dotarle de cuatro reac- 
tores y cuatro turbo-hélices; 
el papel de los cuatro reacto- 
res será el de proporcionar el 
soplado de aire a alta veloci- 
dad sobre los flaps, alerones, 
etcétera. 

No se ha anunciado la ca- 
rrera de despegue del avión 
dotado de este sistema, si bien 
aún es pronto para anticipar 
datos, ya que el avión expe- 
rimental sólo cuenta con dos 
de los reactores, en vez de con 
los cuatro. De todas formas, 
el que 67 toneladas puedan 
detenerse en 150 metros de 
pista, constituye, por lo [pron- 
to, un dato verdaderamente 
impresionante. 
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FRANCIA 


Acuerdo entre la Nord-Avia- 

tion y la Bell Aircraft para la 

construcción de ingenios blan- 

cos franceses en los Estados 
Unidos. 

. La Sociedad norteamericana 
Bell Aircraft Corporation ha 
firmado recientemente un 
acuerdo con «la Sociedad Na- 
cional francesa Nord-Aviation, 





AAA A OE EC 





ducidos por la firma francesa. 
Se trata del ingenio subsónico 
Nord-CT-20, con reactor 
«Marboré», y del ingenio su- 
persónico Nord-CT-41, pro- 
pulsado por dos estatorreacto- 
res, del que la Hawker-Sidde- 
ley Aviation inglesa ha adqui- 
rido ya la licencia «de fabrica- 
ción para Inglaterra: y los paí- 
ses del Commonwealth: - * 
El «acuerdo entre: aquellas 








Un “Dolphin” emerge del mar en un lanzamiento desde 
una plataforma submarmo. En esta misma sección pueden 
verse detalles sobre el “Dolphm”. 


por el que. la compañía nor- 
teamericana recibe una opción 
sobre la licencia de fabricación 
de dos ingenios blancos pro- 
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"compañías, francesa y norte- 
americana, mantiene el carác- 
ter de opción, ya que la de- 
cisión final está pendiente de 
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un posible pedido del Ejérci- 
to norteamericano. Según es- 
timación norteamericana, este 
pedido podría importar unos 
cien millones de dólares (seis 
mil' millones de pesetas). 

No .sería.éste el primer ma- 
terial dela: Nord. utilizado por 
las” fuerzas : terrestres - norte- 
americanas, ya.que la Socie- 
dad francesa recibió el encar- 
go de un. número muy. eleva- 
do de ingenios antitanques 


SS-10 y SS-11. 
INGLATERRA 


Helicópteros Westland «Wes- 
sex», con motores Napier «Ga- 
zelle», para la RNAS. 


La Marina inglesa ha co- 
menzado a equiparse con los 
helicópteros Westland «Wes- 


sex», dotados de turbinas Na- 
pier «Gazelle». 

Hasta ahora la Marina Real, 
en su lucha antisubmarina, ha- 
bía empleado los helicópteros 
por parejas; dos 
«Whirlwind», llevando uno de 
ellos el equipo de búsqueda y 
el otro un torpedo. Con: los 
«Wessex», el mismo: helicóp- 
tero será explorador y destruc- 
tor. 

Con su peso de 12.000 li- 
bras, gracias al «Gazelle», el 
«Wessex» tiene unas caracte- 
rísticas excelentes, ya que no 
solamente dispone de una po- 
tencia equivalente a los 1.450 
caballos al eje, sino que su peso 
es menor que el del modelo an- 
terior y además de tener me- 
jores características dinámicas, 


Westland 
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se han reducido en él enorme- 
mente los niveles de vibración 
y ruidos. Cuenta con un nue- 
vo dispositivo que permite al 
piloto soltar las manos en el 
aire. 

La utilización de un reactor 
le permite estar en el aire a 
los cuarenta y cinco segundos 
de su arranque en frío. 

La Marina británica piensa 
utilizarle, también, en misiones 
de transporte de tropas en los 
desembarcos. El buque trans- 
porte de comandos «HMS 
Bulwark», que actualmente 
dispone de «Whirlwind», será 
equipado con los «Wessex», y 
se tiene entendido que va a 
encargarse otro buque de este 
tipo para ser también equipa- 
do con «Wessex». 


RA 
3 cia 


Pb 








El Servicio de Guardacostas norteamericano ha puesto en servicio los Lockheed “Hér- 
cules” SC-130B, que por su velocidad de 370 mallas podrán trasladarse en la mitad de 


tiempo al lugar de la emergencia, 
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MATERIAL 
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AEREO 


Un PROFAC (Propulsive Fluied Accumulator) en el momento de transferir aire lí- 
quido, a 60 ó 70 millas de altura, a un vehículo especial. El PROFAC es un proyecto 
de la Northrop y utilizará para mantenerse en órbita una parte del aire líquido, pro- 
ducido por él mismo. 


ESTADOS UNIDOS 


Las cuentas de la Lockheed 
en 1959. 


La Lockheed es una compa- 


ñía típica en la industria aero-. 
náutica norteamericana, por lo - 


que se cree interesante dar al. 
gunas cifras de su balance pa- 
ra 1959, po de 

La compañía facturó en 1959 
por valor de algo más de 1.301 


millones y medio de dólares 
(78.094 millones de pesetas). 
Las ganancias netas fueron 
8.733.000 dólares. (casi 524 
millones de pesetas), pagándo- 
se solamente 1,24 dólares (74,4 
pesetas) por acción. | 
- En.1958 las ganancias fue- 
ron de 2,92 dólares por acción, 
a pesar de no haberse llegado 
a facturar los 974 millones de 
dólares. La razón de esta baja 
tan grande en las ganancias re- 
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side en la subida de precios, 
respecto a lo calculado, «de la 
producción de aviones, subida 
que se estima ha representado 
algo más de 16 millones: de 
dólares. De no haber tenido 
efecto, cada acción hubiese re- 
cibido 3,52 dólares. 

Por primera vez en la his- 
toria de la Lockheed, la fabri- 
cación de aviones representó 
menos de la mitad del volu- 
men de negocios de la com- 
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mo tal comenzó sus pruebas 
en vuelo hace más de dos años, 
ha sido modificado para equi- 
parle con los motores mencio- 


pañía. Ingenios, satélites y 
vehículos espaciales pasaron de 
los 500 millones de dólares. 
Un tercio de los empleados de 











Vista de las piezas forjadas necesarias para la fabricación 

del: N-156 y el-T-38, ambos de la Northrop. Su relativa 

mente: pequeño. tamaño .y la -sencillez- de su diseño son 
elementos básicos en la economía de su producción. 


nados, cada uno de los cuales 
tiene un empuje de 3.000 li- 
bras para un peso .de solamen- 
te 193 kilos. En estas páginas 
puede verse una fotografía de 
esta nueva y definitiva versión 
de la primera serie de «Jet 
Star». 

El avión tendrá una velo- 
cidad de 880 kilómetros por 
hora y un alcance de 4.640 ki- 
lómetros. : 


la Lockheed trabajan ahora en 
ingenios «y vehículos espacia- 
les.” BJ 


El Lockheed «Jet Star» con 
cuatro reactores. 


La nueva configuración del 
«Jet Star» lleva cuatro reacto- 
res JT-12 Pratt € Whitney, 
y está dando excelentes resul- 
tados en las pruebas. El pro- 
totipo, que era bimotor,:y Co- 
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Se han recibido ya pedidos 
para 21 aviones «Jet Star». 


FRANCIA 


Acuerdo franco-alemán para 
la construcción en común del 
«Transall». 


El ministro alemán de De- 
fensa y el francés de los Ejér- 
citos han firmado un acuerdo 
en París para la construcción 
en común de tres prototipos 
de un nuevo avión de carga 
francoalemán, denominado 
«Transall» (Transport-Allian- 
ce). La participación alemana 
se eleva, en esta primera fase, 
a 1.375 millones de pesetas. El 
primer prototipo se montará 
en las fábricas de la Nord- 
Aviation para ser ensayado en 
Francia, mientras que los otros 
dos serán montados en Alema- 
nia. 

El «Transall» es un bimotor 
turbohélice, de 40 metros de 
envergadura y casi 30 metros 
de longitud, que volará en cru- 
cero a 550 kilómetros por 
hora. 


Exitos franceses. 


La industria aeronáutica 
francesa es una buena fuente 
de divisas para el país vecino. 
En 1959 registró pedidos del 
extranjero por valor de 5.625 
millones de pesetas. De ellos, 
más de 3.500 corresponden a 
aviones, helicópteros y piezas 
de repuesto para ambos. 

Uno de los éxitos franceses 
es el «Alouette II». En 1959 
la Sud-Aviation ha vendido al 
extranjero 173, de los 177 fa- 
bricados. Actualmente la pro- 
ducción es de 15 mensuales. 

A continuación damos algu- 
nas cifras sobre los pedidos 
existentes de algunas de llas 
producciones aeronáuticas 
francesas. La primera cifra re- 
presenta los pedidos extranje- 
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ros, y la segunda el total de 
pedidos, incluyendo los fran- 
ceses: 


««Caravelle», 54-82. 
«Alouette Il», 225-488. 
«Fouga Magister», 172-397, 
Morane «Paris», 70-120, 
«Noratlas», 45-138. 
GAMD «Mystére IV», 
396-421. 
Reactor Turbomeca «Mar- 
boré II», 500-2.800. 


Otro, éxito lo han constituí- 
do los ingenios de la Nord- 
Aviation SS. 10 y SS. 11, blan- 
cos de los que se han vendido 
varias decenas de millares, y 
de ellas un 40 por 100 apro- 
ximadamente al extranjero. 


HOLANDA 


Siguen las ventas de los 
«Friendship». . 


La Pakistan International 
Airlines y la Wellington New 
Zealand National Airways han 
hecho un pedido de dos y cua- 
tro Fokker «Friendships» en la 
primera semana de mayo. Am- 
bas compañías, en su contrato 
con la Fokker, establecen su 
opción a tres aviones más cada 
una. 

Los seis aviones vendidos 
hacen subir el número de ven- 
tas, en firme, de la Fokker, a 
79 «Friendship». Junto a estos 
deben considerarse los 83 ya 
vendidos por la Fairchild, que 


los construye con licencia de 
la Fokker. 


INGLATERRA 


Grandes progresos en las prue- 


bas del Short SC.-1. 


Recientemente, el SC-1, que 
con anterioridad había llevado 
a cabo despegues y tomas de 
tierra verticales, por una par- 
te, y vuelos ortodoxos, por 
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otra, ha completado el ciclo 
que supone el manteniéndose 
parado, en vuelo, pasar al vue- 
lo horizontal y viceversa, 

El SC-1 tiene su antecesor 
en el «Somier Volante» (Fly- 
ing Bedstead»)., con' el que.se 


estudiarón: los problemas de 


despegúe.' vertical medianté 
reactores; especialmente -el con: 
trol lateral y longitudinal du- 
rante el mismo. 


bas de «hovering»,- hasta. que 
en octubre de 1958 llevó a ca- 
bo el primer despegue vertical 
«libre». 

Finalmente, el avión ha des- 
pegado horizontalmente, ha 
dado una: vuelta á lá :báse y 
se 'ha detenido sobre la verti” 
cal de la misma, mantenién- 
dose'por' cierto tiempo sin 'va- 
riar su posición, hasta que nue” 





Cúpula geodésica que alberga un radar de alta potencia 
de la General Electric, cuyo peso es de 60 toneladas y que 
puede soportar vientos de 120 Km/h. 


El primer vuelo del SC-1, 
como avión convencional, tuvo 
lugar hace tres años. Á este 
vuelo siguieron muchas prue- 


405 


vamente ha. comenzado a vo- 
lar horizontalmente, descri- 
biendo otro circuito y toman- 
do tierra en forma ortodoxa. 
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Los motores ingleses y su 
exportación. 


El primer trimestre de 1960 
ha elevado el importe de las 
exportaciones de motores in- 
gleses a más de 2.816 millones 
de pesetas, lo que hace prever 
para todo el año un total de 
más de 11.200 millones. Sola- 
mente en marzo la cifra fué de 
casi 1.163 millones. 

En esta cifra no están in- 
cluídas las regalías producidas 
por la construcción en países 
extranjeros de los motores in- 
glesas, Actualmente existen 23 
acuerdos sobre 13 tipos dife- 
rentes de motores, construí- 
dos en diez, países. 

Se sostiene que de las tres 
modalidades: diseño nacional, 


a e ve ES 














compra de los motores necesa- 
rios o construcción de los mis- 
mos bajo licencia, la mejor so- 
lución para los países peque- 
ños, o para los que no tienen 
suficientemente desarrollada la 
investigación en este campo de 
la industria aeronáutica, este 
último—la producción bajo li- 
cencia—es el más económico y 
el que ahorra mayor cantidad 
de divisas. Hoy día los gran- 
dísimos inconvenientes que 
ofrecía hace años la construc- 
ción de reactores van desapa- 
reciendo. 


La marcha de las ventas 
de «Comet 4». 


Se ha entregado el «Co- 
met 4» núm. 31, debiéndose 
entregar diecisiete más entre 
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lo que falta de este año y prin- 
cipios del próximo. Á conti- 
nuación señalamos las compa- 
ñías que han recibido .este tipo 
de avión, o lo tienen pedi- 
do; los números a continua- 
ción de cada compañía seña- 
lan los aviones entregados, fi- 
gurando entre: paréntesis los 
que faltan por entregar: 


BOAC, 19 (0). 

BEA, 3 (2). 

Aerolíneas Argentinas, 5 
(1). 

East African Airways, 0 
(2). 

Olympic Airways, 1 (3). 

Mexicana «de Aviación, 1 
Q). 

Misrair de la RAU, 0 (3). 

Middle East Airlines, 0 (4). 











std 





Prototipo del Lockheed P3V-1, llamado a sustituir al vet 
drá doble velocidad de crucero y una autonomía superior 
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erano P2V “Neptune”. Ten- 
al “Neptune” en un 40 Zo. 
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AVIACION CIVIL 
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Avión comercial capaz de 3 a 3,5 Mach, de 120 toneladas de peso, y que según la 
Lockheed, suponiendo una serie de 200 aviones, podría costar. unos 550 millones de 
pesetas cada uno y estar operando en 1970. 


ALEMANIA 
Expansión de la Lufthansa. 


La Lufthansa: sigue desarro- 
* llando sus actividades a un 
ritmo creciente. En este pró- 
ximo verano sus aviones .re- 
correrán casi medio millón de 
kilómetros semanales y el vo. 
lumen del transporte será. de 
un 60 por ciento superior a 
la media de 1957. A 

La flota de la: Lufthansa es 
actualmente de 10 Super-Con- 
stellation, 9 Convair «Metro- 
politan» y 3 Douglas DC-3. 

Con los Super se disponen 
a llevar a cabo. doce vuelos 
semanales en cada dirección a 


través del Atlántico Norte. 
Un 50 por ciento de estos vue- 
los serán sin escala entre 
Francfort y New York. 


Además de estos doce vue- 


los semanales entre Francfort 
y New York, se harán otros 
tres en cada sentido, también 
semanales, entre Francfort y 
Chicago, vía Montreal. 

Junto a estos vuelos de pa- 
sajeros, la Lufthansa manten- 
drá dos servicios semanales 
exclusivos para mercancías en- 
tre la República Federal y los 
Estados Unidos. 

El Atlántico Sur será cru- 
zado. por tres servicios de la 
compañía alemana, -que llega- 
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rán, en uno de ellos, a San- 
tiago de Chile. 

La Lufthansa ha extendido 
sus servicios al Oriente Me- 
dio: Turquía, Líbano, Siria, 
Irán e Irak. 

En Europa aterriza en vein- 
te aeropuertos de once países 
diferentes. 


ESTADOS UNIDOS 


- Nuevos tipos de balizaje en el 


Aeropuerto Internacional de 
New York. 


En Idlewild se han instala- 
do dos tipos nuevos de bali- 
zaje de la General Electric. 
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Las .luces que van empotradas 
en la pista pueden resistir el 
impacto y el paso sobre ellas 
de los reactores comerciales 
“ más pesados, llevando, ade- 


más, un sistema de calenta- | 


miento que -derrite la nieve y 


tensidad de las luces puede 
ajustarse de acuerdo con las 
condiciones meteorológicas rei- 
nantes. Este sistema ya ha sido 
probado extensamente por la 


USAF, pero ésta es su prime: | 


ra aplicación civil. 








ES “Tetliners”, 
sistema para carga rápida que permite cargar 10 toneladas 
"en veinte minutos. El sistema ha sido diseñado y construido 
por la Lockheed. : 


hielo que pueda * acumularse 
sobre las luces. 

Uno de los sistemas es del 
tipo denominado «Narrow 
Gauge» («Vía Estrecha»), y 
consiste en dos filas de lám- 
paras, alojadas en cajas de 
acero, que forman parte de la 
superficie de la pista y que 
tras los primeros 900 metros 
se convierten en una sola lí- 
nea central a la pista. La in- 








de la Pam Amebican: abia con -un 


El segundo sistema - es del 
tipo «Quartzline». (Línea : de 
cuarzo). Se usa en las cuatro 
pistas auxiliares; emplea lám- 


paras General Electric «Quart-: 


zline» de 45 watios (las de la 
«Narrow Gauge» son de 100 
watios) y son tubulares, sien- 
do el tubo en el que va el 
filamento de cuarzo fundido, 


de una longitud de solamen- 


te 5 cm., y tan delgado como 
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un lapicero. Un procedimien- 


to especial: el «ciclo de yodo» 


hace que estén libres del en- 
negrecimiento del - tungsteno 
que caracteriza a otras lám- 
paras de filamento. Cada seis 
metros, a todo lo largo de la 
línea central de las pistas, va 
una luz. 


Sistema para la carga rápida 
de reactores comerciales. 


En una fotografía de esta 


_ misma página puede verse 


una de las cápsulas llamadas 
Pan Am Jets PAAks, que 
han sido probadas con éxito 
por la Pan American y cons- 
truídas, por .encargo de esta 
compañía, por una' filial de la 
Lockheed. : 

La utilización de estas cáp- 
sulas permitirá cargar 'o des- ” 
cargar 485 toneladas en los 
707 de la Pan Am en menos 
de diez minutos. Su tamaño, 
exterior es de 250 centíme- 
tros de anchura por 120 de 
altura.. 

El peso de la instalación es- 
pecial de que hay que dotar 
al avión es solamente. de 100 
kilos, el de.cada cápsula es de 
casi 78 kilos, lo que hace que 
el peso extra llevado por el 
avión sea de 570 kilos al do- 
társele de seis” cápsulas. 

Dado. el. elevadísimo costo 
de los reactores comerciales, 
resulta .en extremo económico 
el reducir lo más posible el 
tiempo de escala. 

La Pan Am llevaa cabo 
pruebas de este sistema én la 
líriea Miami-San Juan de Puer- 
to Rico y pronto 'extenderá 
su uso a la de New York-San 
Juan. 


IATA' 


La Cámara de Compensación 
de la IATA: en Londres. 


La Cámara «de Compensa- 
ción que la IATA tiene en 
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Londres liquida los cargos que 
se pasan entre sí las empresas 
aéreas de la Asociación. Estas 
transacciones han llegado- en 
1959 a casi los 160 millones 
de pesetas diarios. Un 89,4 
por ciento. de todas las tran- 
sacciones llevadas a cabo du- 
rante: dichó año se compensa- 
ron sin tener que efectuar pa- 
gos en «metálico. 


Como caso' típico, por acer- 


carse: al objetivo: de la Cáma- 
ra, “puede * citarse el: de una 
compáñía que: en el mes' de 
mayo debía compensar 30.577 
libras esterlinas y lo hizo con 
a A vr. % 





s 


el pago de solamente una l 
bra. La liquidación represen- 
taba transacciones entre dicha. 
empresa y Otras 38 más, en 
22 monedas diferentes. 
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OACI 


Nuevo Acuerdo sobre estacio- 
nes oceánicas en el Atlántico 
Norte. 


En nuestro número anterior 
daibamos cuenta del comienzo 


dela conferencia que para lle-. 


“gar a este Acuerdo. se inició 
en La Haya: . .. 0 
En el nuevo Acuerdo se es- 
tipula que las cinco naciones 
europeas reciban, a partir de 
julio de 1961,. 80.000 .libras 
anuales de los Estados' parti- 
cipantes” que. contribuyen en 
metálico. Esta cantidad: será 


distetuida así: Francia, 20 E 
Holanda, 20.000; Noruega y 


. Suecia, 10:000; Reino Unido, 


30.000.. 
Alemania, 


Bélgica, Dina- 


:409 


marca, España, Irlanda, Islan- 
dia, Israel, Italia y Suiza, se- 
rán responsables del. pago, a 
aquellos Estados europeos que 
explotan barcos, de un total 
de 150.000 libras anuales por 
barco en 1961-62 y de 140.000 
en años sucesivos. Esto .supo- 
ne el 85 por ciento: del. coste 
de explotación. El'I5 por. cien- 
to "restante lo pagarán, el res- 
to de' Estados europeos y -me- 
diterráneos, .tanto: los :que 'ex- 
plotan barcos como: los que 
contribuyen .en efectivo; en 
proporción a“sus. responsabili- 
dades teóricas convenidas, que 
están basados en porcentajes 





Avión diseñado por la Focilend capaz. de transportar serws pasajeros y 300 kilos de 
cargo, y que va a ser construádo en San Luis de Potosí (México ) y en Italia por la Muecht 


dbienldos en un 80 por ello 
to por los beneficios de orden 
aeronáutico, «expresados en el 
número de vuelos realizados 
por cada pais a través del At- 
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lántico Norte, y en un 20 por 
ciento (error de imprenta hizo 
que fuese un 30 en la noticia 


publicada en el número de: 


abril) por los beneficios no 
aeronáuticos, entre los que se 
destaca la mayor precisión ob- 
tenida en la predicción meteo- 
rológica. 

Los Estados Unidos y el 
Canadá, que suministran once 
de los veintiún barcos necesa- 
rios para el establecimiento de 
las nueve estaciones oceánicas, 
no participan de ajustes en 
efectivo; pero el nuevo Ácuer- 
do prevé que continuarán re- 
cibiendo ciertos reembolsos, 
incluso parte de las contribu- 
ciones de Australia y Vene- 
zuela y de otras naciones que 
posteriormente puedan partici- 
par en el Acuerdo. 


Normalización de las radio- 
ayudas de corto alcance. 


El VOR será la ayuda re- 
glamentaria para la navega- 
ción en ruta -y en las proxi- 
midades de la terminal, tanto 
para el control del tránsito 
aéreo como para la realización 
segura y eficiente de los vue- 
los. Se tiene la intención de 
proteger al VOR hasta 1975, 
no cambiándose hasta enton- 
ces la reglamentación. 

Será norma internacional un 
nuevo tipo de equipo radio- 
telemétrico, que habrá de uti- 
lizarse como complemento del 
VOR en los lugares en don- 


de, por razones operativas O. 


de control del tránsito aéreo, 
tales como la densidad del trá- 
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fico o la proximidad de rutas, 
haga necesario contar con un 
medio electrónico de navega- 
ción más exacto que el VOR. 
Las inversiones en las insta- 
laciones DME estarán tam- 
bién protegidas hasta el 1 de 
enero de 1975. 

Todo ello forma parte de 
la Enmienda 35 al Anexo 10 
al Convenio de Aviación Ci- 
vil Internacional. 

Los 77 Estados miembros 
de la OACI podrán des- 
aprobar toda.o parte de la 
Enmienda hasta el 1 de sep- 
tiembre de 1960. La Enmien- 
da o la parte de ella que no 
haya sido desaprobada por la 
mayoría de dichos Estados 
será aplicable a partir de 1 de, 
enero de 1961.' 
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ERE 


El “Jet Star”, con cuatro Pratt € Whitney JT-12, de 3.000 libras de empuje y un 
peso unttario de unos. 200 kilos, cuyo primer avión de serie volará el próximo julio. La 
casa Krupp acaba de encargar un avión de este tipo. 
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El U-2 


Hses cerca de cuatro años, los días 1 de 
junio y 6 de julio de 1956, unos editoriales 
publicados en este periódico trataron de ri- 


diculizar la inepta “seguridad” (clima de se- - 


creto, más bien) que rodeaban las caracte- 
risticas y actividades del Lockheed U-2, 
avión de investigación y observación para 
altitudes ultra-elevadas, ejemplares del cual 
volaban entonces despegando de este país. 
Desde entonces se ha sabido (aunque no se 
haya manifestado mucho en la Prensa dia- 
ria) que aviones de este tipo se ocupaban 
de realizar distintas formas de reconocimien- 
to en favor del Gobierno de los- Estados 
Unidos. Ahora se reconoce que un avión del 
tipo U-2, que se ha venido ocupando de ha- 
cer espionaje, ha sido destruído muy dentro_ 
de territorio soviético, cerca de Sverdlovsk, 
por un proyectil “tierra-aire”. 


El piloto, Francis Gary Powers, que 
anteriormente fué capitán de las USAF, y 
que según Mr. Jruschév es un miembro. del 
Organismo de Información Secreta Militar 
Central (Central Intelligence Agency); ' se 
puso a salvo en paracaídas, pero sin utilizar 
su asiento-lanzador. Los rusos dicén “que 
Powers (y publican fotografías en apoyo de 
sus manifestaciones) llevaba divisas, una pis- 
tola silenciosa y una “inyección suicida”: Se 
dice que su avión estaba eqúipado con má- 
quinas fotográficas de reconocimiento e ins- 
trumentos para detección por radar, y duran- 
te su vuelo (desde Pakistán a Noruega) el 
piloto había de conectar ciertos aparatos so- 
bre varios distintos puntos marcados .en un 
mapa. Mr. Jruschev: declaró: También hay 
una cinta magnetofónica con las emisiones 
de nuestros “radio-faros”. 


El U-2 está propulsado por un Pratt € 
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(De Flight.) 


Whitney especial de tipo J57. Se trata de 
un avión mono-plaza que posee un tren de 
aterrizaje de doble rueda retráctil montado 
en tandem sobre el fuselaje y unas patas es- 
tabilizadoras bajo las alas, que son arroja- 
das después del despegue. Lleva frenos aero- 
dinámicos a cada lado del fuselaje, detrás 
del ala, de alargamiento extraordinario, y 
en algunas ocasiones se ha visto a este avión 
volar con depósitos o receptáculos montados 
en las alas, 


Según “Aviation Week”, el U-2 derriba- 
do en Rusia era uno de los cuatro que operan 
en manos de la Lockheed, según contrato 
firmado con la NASA, desde la Base Aérea 
de Incirlik en Adana, Turquía. Pintado de 
azul oscuro, con una pintura que le protege 
contra la oxidación, se dice que lleva en la 
cola un embléma circular de 20 pulgadas, 
de la NASA,, y una franja horizontal, ama- 
rilla, en la cola, de 12 Pulgadas de altura y, 
a través de la franja, las letras “NASA”. 
Ni en las alas ni en el fuselaje llevaba mar- 
ca alguna. "El periódico dice, además, que la 
Lockheed empezó a operar diez U-2 para la 
NASA, según contrato firmado en 1956. 
Uno explotó sobre Alemania ese año y otro 
se estrelló en los Estados Unidos en 1958. 
(En julio de 1958, “Flight” dijo que, ade- 
más del U-2 que se estrelló con.un piloto 
de la RAF, otro U-2 se estrelló al día si- 
guiente, haciendo un total de, por lo menos, 
cuatro.) Nuestro colega americano da cuen- 
ta de que la NASA tiene ahora un U-2 en 
la Báse Edwards, de la Fuerza Aérea en Ca- 
lifornia, tres :en 'Atsugi (Japón) y quedan 
tres en Adana. Se dice que han operado avio- 
nes de este tipo desde Alaska, Nueva York, 
Inglaterra, Alemania, Pakistán, Okinawa y 
las Filipinas. 
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BUQUES 


Mientras el buque de motor atómico de 
carga y pasaje «U. S. Savannah», de 22.000 
toneladas, acaba de ser probado y de ha- 
cer su primera reacción en cadena, la cons- 
trucción del primer portaviones atómico 
«Enterprise» sigue adelante en los astille- 
ros navales de Newport News, en Vir- 
ginia. 

Este barco revolucionario, de 83.000 to- 
neladas, qué será la mayor unidad naval 
del mundo, debe ser botado el próximo 
15 de julio. Después de realizar sus ensa- 
yos en el mar, se incorporará a la flota 
americana a fines de 1961. 

El «Enterprise» no será sensiblemente 
más rápido que los mastodontes de la cla- 
se del «Forrestal»—su velocidad no pasa- 
rá siquiera de los 30 nudos—, pero con sus 
326 metros de longitud, 20 metros más 
que el «Forrestal», y sus 85.000 toneladas 
—el «Forrestal»_no desplaza más que 
60.000—batirá todos los récords de gi- 
gantismo..Ha sido necesario agrandar la 
cala donde se estaba: construyendo. 

Ocho reactores Westinghouse A2W, 
accionando cuatro hélices, asegurarán su 
propulsión y le conferirán una autonomía 
prodigiosa: podrá, en efecto, navegar du- 
rante cinco años sin reponer combustible. 


A título informativo, las siete tonela- 
das de bióxido de uranio que alimentan, el 
reactor del «Savannah», permitirán a este 
buque mercante mixto (60 pasajeros, 9.500 
toneladas de carga) navegar a una velo- 
cidad de:20 nudos durante tres años, y re- 
correr así 480.000 km. sin reponer com- 
bustible. En el curso de esta travesía, el 
reactor del «Savannah» no habrá consu- 
mido más que 60 kg. de uranio (sobre sie- 
te toneladas), y habrá producido 18 kg. de 
plutonio y otros productos radiactivos de 
valor. 

Se estima en 435 millones de dólares 
(26.100 millones de pesetas) el coste to- 
tal del primer portaviones atómico. 

El «Enterprise» tendrá 120 oficiales y 
2.620 hombres de dotación y podrá poner 
en acción una flota aeronaval servida por 
160 oficiales y 600 hombres. Podrá igual- 
mente lanzar ingenios y estará equipado 
con el «Terrier». : ; 
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ATOMICOS 


Los más potentes ascensores del mun- 
do trabajarán en su puente de combate. 
Por lo menos habrá cuatro de ellos que 
podrán alzar sobre el puente los aparatos 
más pesados a un ritmo de cuatro por 
minuto. 

Otro barco atómico de superficie, el 
crucero «Long Beach», lanzador de pro- 
yectiles dirigidos, se está construyendo ya 
en Ouincy, Massachusetts, al mismo tiem- 
po que el «Enterprise»; ése no lleva con- 
sigo más que dos reactores atómicos. Un 


“destructor lanzador de proyectiles dirigl- 


dos, con dos reactores también, se termi“ 
nará en 1961. 

Un segundo portaviones atómico de, la 
clase del «Enterprise» debería haberse em- 
pezado sin demora; sin embargo, los cré- 
ditos necesarios para ello han dado lugar 
el año pasado a discusiones prolongadas 
ante las comisiones del Congreso. 

El primero de los nueve submarinos 
atómicos lanzadores de ingenios, el: «Geor- 
ge Washington», va a entrar en servicio 
después de una serie de ensayos realiza- 
dos en él mar con éxito. Está equipado 
para lanzar 16 «Polaris», de un alcance de 
2.000 a 2.500 km. Su hermano, el «Hali- 
but», le sigue de cerca, y su otro herma- 
no, el «Robert Lee», acaba de ser botado. 
La flota submarina atómica de los Esta- 
dos Unidos debe comprender 33- barcos 
que o están en construcción. o construidos 
o han sido ya autorizados por el Congreso. 

El «Triton», el mayor y más poderoso 
de los submarinos atómicos de ataque, 
está listo para entrar en servicio. Y :el 
«Scorpion», otro 'sulhhmarino de' ataque, 
estará terminado en mayo de 1960. Por 
último, el «Tullibee», será botado en 
marzo. 

La Marina atómica norteamericana se 
desarrolla, pues, muy rápidamente. La 
URSS, por su parte, no'ha puesto'a pun! 
to hasta ahora más que un barco atómicó 
de superficie, el romnehielos «Lénine», 
que han visitado el vicepresidente Nixon 
y el almirante Rickóver, promotor de la 
Marina atómica americana, en ocasión de 
su viaje a Rusia el verano pasado. 
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A continuación presentamos ligeramente condensado el resu- 
men de un sólido y extraordinariamente documentado informe 
de tres volúmenes, recopilado a petición del Subcomité de Esta- 
dística Económica del Comité Económico Conjunto del Congre- 
so. El informe es fruto de los esfuerzos. combinados de una im- 
presionante lista de expertos en un amplio campo de actividades 
científicas. El resumen que dedicamos a la atención de ustedes 
en estas páginas, fué escrito por el Profesor W. W. Rostow que 
es Catedrático de Historia Económica en el Instituto de Tec- 
nología de Massachusetts y Miembro Oficial del Centro de 
Estudios Internacionales. Si ustedes encuentran sinceramente 
preocupante la cantidad que esta nación ha aportado para cos- 
tear su existencia continuada, nos permitimos aconsejarle 
un cuidadoso estudio de las conclusiones del Profesor Ros- 
tow.—Los editores. 





Por W. W. ROSTOW 


Catedrático. de Historia . 
Económica "del Instituto 
de Tecnología de Massachussetts,, 


(De Air Force.) 


Pa la verdadera natura- nómico y detenerse en la consideración 
leza de la amenaza soviética y lo que el de los hechos que Moscú está intentando 
Gobierno soviético claramente entiende llevar a la práctica, en la actualidad. 

por «coexistencia competidora», es preci- Aunque los objetivos de la política so- 
so sobrepasar el ámbito del análisis eco-  viética son primordialmente militares, poz. 
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líticos y psicológicos, están basados en un 
hecho económico: la llegada de Rusia a 
la madurez tecnológica. Esto significa que 
la Unión Soviética posee los recursos ne- 
cesarios y la capacidad tecnológica ade- 
cuada para llevar a cabo una variedad de 
programas económicos y militares mucho 
-más amplios que en el pasado. Por ejem- 
plo, en los años inmediatamente posterio- 
res a la guerra, la amenaza soviética se li- 
mitaba al poderío del Ejército Rojo. En 
el momento presente Rusia controla un 
espectro completo de fuerzas militares que 
oscila desde los ICBM, hasta su infante- 
ría convencional, a las que podrían aña- 
dirse «los voluntarios». Hace poco más O 
menos una década, hubiera resultado in- 
creíble el actual volumen del comercio so- 
viético, así como sus operaciones de cré- 
dito y los programas de ayuda técnica con 
su actual “alcance. En la actualidad,. la 
Unión Soviética posee una capacidad evi- 
dente para llevar a cabo las citadas ope- 


raciones, fundamentadas en una base de - 


expansión normal, siempre .que esta po- 
tencia escoja esta vía de-acción. 


A continuación debemos poner de re- 
lieve un aspecto específico del grado de 
crecimiento soviético. Un aumento de un 
6 por 100 en el Gasto Público soviético 
significaría que el Gobierno puede dispo- 
ner anualmente de una cantidad próxima 
a doce billones de dólares (1) para cualquier 
finalidad que desee escoger. Aunque el 
nivel de la Renta Nacional Bruta Ameri- 
cana es más del doble que la de la Unión 
Soviética, un crecimiento medio de un 3 
por 100 significa que la economía ameri- 
cana considerada en su totalidad, no el 
Gobierno, dispone de un incremento de 
unos quince billones de dólares solamente. 
Más adelante consideraré las consecuen- 
cias que llevan consigo los diferentes pro- 
cedimientos de asignar este incremento, 
pero para la exposición que a continua- 
ción sigue de las dimensiones específicas 
de la política soviética, habrá de tenerse 
muy en cuenta el amplio margen de dis- 
ponibilidades y la flexibilidad proporcio- 
nada por el control del Gobierno sobre 
cualquier aumento anual, las cuales son 
mucho mayores que las nuestras. 


(1) .Como es sabido, un billón americano equivale 
a 1.000 millones europeos. 
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La amenaza de una guerra total. 


El principal peso de la política sovié- 
tica está siendo cargado sobre los pueblos 
rusos y sobre el mundo 'en general en la 
forma de una lucha no militar, que cierta- 
mente se está desarrollando de una forma 
abierta y enérgica. Pero al propio tiempo 
no existe prueba alguna de que el esfuer- 
zo militar soviético esté siendo reducido, 
y no existe fundamento para elaborar la: 
política americana sobre la suposición de, 
que si el Gobierno soviético creyese que, 
goza de una ventaja suficiente en armas! 
nucleares para hacer desaparecer en un 
solo ataque la fuerza americana de repre- 
salias, esto no sucedería así. En el sistema 
soviético pudieran existir muy bien ma- 
nifestaciones contrarias a esta manera de 
actuar, pero lo que no existen son bases 
objetivas para creer que los Estados Uni- 
dos quedarían a salvo en el caso de que 
la diferencia en las disponibilidades mili- 
tares permitiesen ser ampliadas hasta di- 
cho punto. Consideremos otra postura 
mental; los americanos no estamos facul- 


2 ó t . . 
tados, ni ante los hombres, ni ante Dios,. 


para ofrecer a los responsables del pla- 
neamiento en Moscú, la posibilidad de: 
caer en tal tentación. En el momento pre- 
sente y durante algunos años, hasta que 
creemos un sistema de disuasión amplia- 
mente disperso, nuestra capacidad para 
convencer al enemigo de lo irracional de 
una acción de este tipo, parece depender 
de nuestra aptitud para lograr una alerta 
previa suficiente ante un posible ataque 


“soviético con ingenios dirigidos, que nos 


permita situar nuestros bombarderos en 
el aire antes de que éstos sufran los efec- 
tos de dicho ataque, y en el grado de ce- 
leridad con que convirtamos nuestras ba- 
ses en objetivos protegidos. Estos delica- 
dos hilos sobre los que en la actualidad 
descansa la seguridad americana, aclaran 
los peligros que entraña el' analizar la 
amenaza soviética en términos de econo- 
mía convencional. Especialmente desde el 
año 1953, en el que se hizo factible el 
montaje de una bomba, de fusión sobre 
un cohete, la Unión Soviética ha dado un 
salto de gran alcance hacia la primacía 
dentro de este sistema de armamentos es- 
peciales. El peligro militar para los Es- 
tados Unidos surge de la ventaja que Ru- 
sia ha conseguido en este aspecto relati- 
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vamente limitado, en vez de en la equi- 
valencia aproximada de los gastos milita- 
res totales, americanos y soviéticos; de los 
últimos años. Aunque es evidente que el 
Gobierno soviético no está elaborando su 
política sobre la certeza, o incluso proba- 
bilidad, de poder lograr una ventaja tal 
sobre los Estados Unidos que le permita 
destruir con un solo ataque nuestra fuer- 
za de represalia, sus asignaciones para fines 
militares (incluyendo la Defensa Aérea), 
y las doctrinas militares que ahora se des- 
arrollan en los establecimientos soviéticos 
castrenses, están enteramente de acuer- 
do con considerar un ataque con ingenios 
balísticos como uno de los varios cami- 
nos posibles hacia la consecución de la 
primacía mundial que ha de verificarse en 
un estado de coexistencia o de no coexis- 
tencia. 


La amenaza de una guerra limitada. 


De la misma manera no conocemos prue- 
ba alguna de que mi en las asignaciones 
militares soviéticas ni en la doctrina mili- 
tar rusa del momento presente haya sido 
desechado el empleo de armas utilizables 
en una guerra no atómica. Por el contra- 
rio, lo que ha quedado demostrado es que 
la Unión Soviética continua modernizan- 
do su fuerza terrestre de manera que le 
sea posible combatir con armas conven- 
cionales o con armas atómicas tácticas. 
Además, de la misma manera que la Con- 
ferencia de Ginebra de 1935 fué acompa- 
ñada por el acuerdo Secreto de Arma- 
mento Checo-Egipcio, la exploración pre- 
sente de las posibilidades de reducir y con- 
trolar las armas, está acompañada de las 
incursiones de la China comunista a tra- 
vés de sus fronteras del sur. Una vez más, 
el análisis económico comparativo de las 
economías rusa y americana no puede acla- 
rarnos el hecho de esta amenaza vigorosa. 


Y tenemos que considerar el problema 
de poner en práctica la disuasión ante la 
guerra limitada en términos aún más am- 
plios. 


que desde 1947, cuando se produjo la ame- 
naza a Grecia y Turquía, hasta los últimos 
ataques sobre Quemoy y Matsu, nos he- 
mos enfrentado con la agresión limitada 


En primer lugar tenemos el hecho de. 
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no empleando nuestra fuerza aérea estra- 
tégica dotada de armas nucleares, sino 
movilizando rápidamente algúna. forma de 
contramedida limitada. Ha existido un va- 
cío entre nuestro énfasis sobre, las armas 
nucleares en la teoría diplomática y nues- 
tras asignaciones presupuestarias por un 
lado, y entre las realizaciones de nuestra 
política cuando las necesidades se han 
planteado. Es bastante probable. que si 
nosotros y nuestros enemigos entendiése- 
mos-mejor cómo hemos de comportarnos 
en nuestras acciones, a la vista de la agre- 
sión limitada, hubiésemos contemplado 
menos irrupciones en las condiciones de 
la tregua desde el final de la Segunda Gue- 
rra Mundial. Nuestra concentración so- 
bre las armas pesadas les ha tentado en 
el pasado y podrá seguir tentándoles de 
nuevo. 


En segundo lugar, nos enfrentamos en 
Europa con una situación en la que nues- 
tros aliados se encuentran cada vez me- 
nos dispuestos a aceptar un estado de co- 
sas en el que aún pueda producirse una 
agresión limitada, y su único recurso con- 
siste en confiar en un contraataque con 
armas nucleares bajo circunstancias en las 
que los ingenios soviéticos pueden eviden- 
temente destruirlos y los Estados Unidos 
tendrían que contar en consecuencia con 
un ataque directo. Un buen número de 
europeos previsores han llegado a darse 
cuenta que la estabilidad en esta zona geo- * 
gráfica requiere un aumento de la fuer- 
za no nuclear. Finalmente, y tal vez lo más 
importante de todo, debemos comenzar 
a comprender que si logramos progresos 
en la colocación de nuestras armas nuclea- 
res bajo el control internacional, tendre- 
mos que contar con armas convencionales 
para el mantenimiento de la seguridad. 
A largo plazo, realizando este progreso en 
etapas lentas, podemos muy bien desen- 
volvernos hacia la consecución de niveles 
más bajos de armamentos de todo tipo. 
No obstante, en este proceso no podemos 
negociar con confianza y seguridad a no 
ser que seamos capaces de preparar for- 
mas de defensa alternativa para el caso de 
que surja un obstáculo que pidiese neutra- 
lizar la acción de las armas nucleares. 


En resumen, la naturaleza de la amena- 
za soviética, incluyendo la que represen- 
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tacionamiento de un 





Ala de bombardeo 
estratégico. 


ta el adelantar propuestas concretas para 
dirigirse paso a paso hacia el control de 
los armamentos nucleares, requiere que 
consideremos el problema de disuadir la 
agresión limitada con mucha mayor serie- 
dad que lo hemos venido haciendo duran- 
te los pasados quince años. 


Chantaje diplomático. 


Desde los primeros meses de 1936, has- 
ta la crisis de Berlín, la Unión Soviética 
ha empleado en un buen número de oca- 
siones, la amenaza de presentar sus dis- 
ponibilidades en ingenios dirigidos para 
fortalecer la acción de su diplomacia. Nue- 
vamente, es ésta una forma de amenaza 
que no puede ser relacionada con el aná- 
lisis económico. A fin de cuentas, esto re- 
duce a: una simple puesta a prueba de los 
nervios y de las voluntades. 


La penetración política en las zonas 
subdesarrolladas. 


La política soviética en Asia, en el 
Oriente Medio, Africa y Latino-América 
está siendo estudiada cada vez más bajo 
la denominación de «ofensiva económica». 
Este hecho conduce a la necesidad de rea- 
lizar complicados esfuerzos para comparar 
la: escala de la ayuda soviética y ameri- 
dana sobre una base cuantitativa, y ver- 
daderamente. resulta. bastante claro que 


la: ayuda económica y técnica soviética a. 


las zonas subdesarrolladas' del mundo li- 
bre. “así como Ta Política "comercial sovié- 
tica; 


han sido maneras significativas de: 
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crear áreas de acercamiento e influencia 
politica en varias partes del mundo. Pero 
el análisis limitado a estas dimensiones fa- 
miliares omite el punto principal y con 
ello la naturaleza fundamental de la ame- 
naza soviética. Del pensamiento, de la doc- 
trina, y de la política comunista, resul- 
ta evidente que su meta en Asia, en el 
Oriente Medio, en Africa y en algunas 
partes de América del Sur, consiste en una 
repetición, en cierta manera, de los hechos 
que acaecieron en la historia de China des- 
de 1927 a 1949; es decir, los pensadores 
soviéticos confian en' un fracaso progresi- 
vo, de los regímenes no comunistas en 
estas zonas, para resolver los problemas 
de la modernización y crecimiento econó- 
mico, fracaso que conducirá a la frustra- 
ción, a la inquietud interna y, como resul- 
tado final, a la aceptación de la alterna- 
tiva comunista, como un medio para or- 
ganizar esas sociedades de transición. De 
esta manera, la amenaza principal con que 
se enfrentan los Estados Unidos y el Mun- 
do Occidental en las zonas subdesarrolla- 
das, no consiste en sobrepasar el monto 
total de los préstamos soviéticos y el de 
su ayuda técnica. La respuesta ha de ser 
la de poner en práctica una política a lar- 
go plazo, concebida para hacer posible que 
estas sociedades de transición puedan des- 
arrollarse sin perder su independencia y 
sin excluir la posibilidad de conseguir un 
mayor progreso político democrático. 
Para este esfuerzo se necesitan recursos 
adicionales americanos y del mundo libre: 
la ayuda soviética y la politica comercial 
tienen su buena parte en el montaje de 
esta amenaza, que es, pienso yo, el cami- 
no hacia el dominio mundial que Moscú 
considera en estos momentos como el más 
adecuado. Mas para comprender y tratar 
con esta amenaza tenemos que abandonar: 
la confusión que puede surgir de los nú- 
meros para mirar directamente y con pers- 
picacia a los problemas de las sociedades 
tradicionales y a lo que podamos hacer 
por ayudarles. 


La imagen psicológica. 


Está claro que la política soviética está. 
totalmente alerta ante la posibilidad de 
explotar las diferencias existentes tanto 
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entre las naciones de la Europa Occiden- 
tal como las que puedan producirse entre 
la Europa Occidental y los Estados Uni- 
dos. Las ofertas de comercio entre el Este 
y el Oeste forman una parte importante 
de la política soviética, pero sus medios 
primordiales son los militares, políticos 
y psicológicos combinados con el hecho 
de que Moscú controla la parte Este de 
Alemania y, por consiguiente, las posibi- 
lidades de la unidad alemana. 


Este principal esfuerzo soviético sólo 
se relaciona indirectamente con los grados 
de crecimiento soviético y americano, y 
la reacción americana radica en la esfe- 
ra de las nuevas ideas y en los acuerdos 
institucionales dentro de la alianza occi- 
dental que ofrecen ahora muchas posibi- 
lidades, en lugar de en los nuevos gastos 
americanos. En apoyo de estos esfuerzos 
para conseguir abrirse camino hacia la 
primacía mundial, la Unión Soviética está 
realizando un esfuerzo notable y continuo 
para proyectar ante el mundo exterior y 
ante los pueblos soviéticos un: cuadro de 
características especiales. Consiste en pre- 
sentar ún competidor técnicamente capa- 
citado, violento, y enérgico, que se man- 
tiene en posición próxima, estando prepa- 
rado para reemplazar a un corredor que 
ha perdido la capacidad de tratar sus pro- 
pios problemas y prefiere permanecer en 
un estilo al que se ha acostumbrado, en 
lugar de mantener su posición, Dejando a 
un lado la contribución americana a la for- 
mación de esta imagen en el mundo exte- 
rior, esta campaña tiene su fundamento 
en tres dimensiones de la política sovié- 
tica: en una dudosa aproximación numé- 
rica «al aparejamiento» con la economía 
americana, que tiene sus raíces en el ele- 
vado ímpetu y en la madurez tecnológica 
de la economía soviética; en una serie de 
realizaciones extremadamente sólidas en 
el campo de la tecnología de los proyecti- 
les (militares y no militares) y en la acti- 
tud temporalmente triunfante de la Unión 
Soviética como conductora hacia los ca- 
minos de la paz. En el interior, la elabo- 
ración de la política soviética hacia el ob- 
Jetivo de emparejarse con los Estados Uni- 
dos y con los niveles de vida americanos 
se ha convertido en un medio extremada- 
mente satisfactorio para unificar la socie- 
dad soviética, haciendo apelación a tres 
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fúertes motivacióñes que són-evidentes en- 
tre los- pueblos rusos tin profundo orgullo 
nacionalista; tin deseo de niveles de “vida 
más elevados, y' ún -apasionamiento por 
la paz. Dentro. de estas dimerisiones de la 
amenaza soviética, el elevado. impulso de 
la economía de este país ha jugado una 
buena parte, “pero no'es “de ningún modo 
la única base de la amenaza., 


La agenda americana. 


Vayamos ahora a la siguiente cuestión : 
a la vista de los fines de nuestra sociedad 
en el interior y en la escena mundial ¿qué 
líneas de actuación pueden ser las que nos 
sugieren estas múltiples amenazas soviéti- 
cas y qué papel si llega el caso, han de 
jugar el grado de crecimiento y la política 
económica en la conformación de una efi- 
caz réplica americana ? 


Los elementos de una política exterior 
y militar americana efectiva son, sospe- 
cho yo, perfectamente claros para todos 
nosotros y con toda probabilidad vienen 
ordenados por una especie de consenti- 
miento general. Estos se reducen a lo si- 
guiente: mediante nuestras disponibilida- 
des militares debemos continuar haciendo 
de la guerra total o limitada, una empresa 
irracional para los comunistas. Sobre esta 
base debemos emplear nuestros recursos 
económicos y nuestra perspicacia huma- 
na y política en su totalidad para hacer 
todo lo que podamos para asegurar que las 
naciones de Asia, Oriente Medio, Africa 
e Hispanoamérica permanezcan indepen- 
dientes y se encaminen a través de sus di- 
fíciles transformaciones hacia la moderni- 


Vista de una base aérea de aviación 


de transporte 
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zación de sus estructuras por caminos que 
«dejen abierta la posibilidad de una evolu- 
ción democrática de su sociedad. Con el 
objeto de llevar a cabo estas misiones mi- 
litares, a la par que creadoras, debemos 
establecer una serie de relaciones nuevas 
con las naciones ya resurgidas de la Euro- 
pa Occidental y con el Japón. Y desde 
esta sólida base del mundo libre debemos 
mantener una iniciativa diplomática con- 
tinua y un permanente diálogo de acer- 
camiento con los dirigentes soviéticos, tra- 
tando de explotar cualquier posibilidad 
que se presente factible para un movi- 
miento hacia el efectivo control interna- 
cional de armamentos. 


Esto requiere un mayor gasto público 
americano con tres finalidades diferentes: 
«el fortalecimiento» de las bases america- 
nas en el período de ventaja de los proyec- 
tiles soviéticos; establecer un adecuado 
puente aéreo para la disuasión de la gue- 
rra limitada; y desarrollar una contribu- 


cióri americana adecuada al programa de: 


ayuda internacional a los países subdes- 
arrollados. 


No estoy preparado para calcular la can- 
tidad en que necesitarán ser aumentados 
los gastos públicos americanos para poder 
" atender a estos tres objetivos políticos, 

pero me permito decir que esta cifra ha 
. de ser elevada. Está perfectamente claro 
que los Estados Unidos no son tan pobres 
como para no poder hacer efectiva la can- 
tidad necesaria para llevar a cabo un es- 
fuerzo adecuado en el ámbito internacio- 
nal; tampoco estriba la dificultad en el 
potencial de crecimiento americano en la 
próxima década. El problema radica en 
las actitudes mentales y en los procedi- 
mientos de que nos valgamos para sufra- 
gar las asignaciones de recursos destina- 
dos a los fines públicos y se encuentra 
también en las soluciones que estamos bus- 
cando para resolver el problema de la in- 
flación. A estos temas me dedicaré bre- 
vemente, a continuación. 


Los recursos potenciales del crecimiento 
americano. 


Los recursos potenciales del crecimien- 
to americano en la próxima década, nos 
permitirán contemplar, tanto una situa- 
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ción de pleno empleo crónica como una 
de esas oleadas de crecimiento que sobre- 
pasará el promedio de incremento anual 
del 3 por 100 del gasto público nacional 
de este largo periodo. Soy un poco escép- 
tico en lo que se refiere al hecho de que 
seamos capaces de alcanzar un grado de 
incremento del 5 por 100; más bien un 4 
por 100 podría encontrarse dentro de nues- 
tro alcance si nuestros recursos potencia- 
les son empleados en su totalidad y ade- 
cuadamente. Manterigo este punto de vis- 
ta porque existen tres poderosas fuerzas 
expansivas que actualmente están actuan- 
do dentro de la economía americana: el 
aumento de la población, la aceleración 
de la investigación y desarrollo, y las de- 
mandas masivas de la sociedad de capital 


'social general. Un 4 por 100 de crecimien- 


to en el gasto público nacional proporcio- 
naría a nuestra sociedad un incremento 
anual para toda clase de fines que estaría 
situado por encima de la cifra de veinte 
mil 'millones de dólares para la próxima 
década. Por consiguiente, la primera pro- 
posición es que no se puede prever nin- 
gún aumento en los desembolsos públicos 
americanos necesarios para enfrentarse 
con las amenazas soviéticas que no puedan 
ser fácilmente costeados por una sociedad 
con un gasto público nacional de quinien- 
tos mil millones de dólares y un incremen- 
to anual en el mismo de cerca de los veinte 
mil millones de dólares. 


La consecución de un elevado grado de 
crecimiento no es, sin embargo, ni auto- 
mática ni segura; tendremos que descu- 
brir nuevos medios y métodos para resol- 
ver el problema de la inflación y tendre- 
mos que adoptar medidas especiales para 
asegurarnos que los recursos potenciales 
para el aumento de la productividad son 
explotados en efecto. Estas materias son 
consideradas más adelante. Pero antes es 
necesario examinar directamente nuestro 
problema más fundamental: el método 
americano para asignar los recursos a los 
sectores público y privado. : 


El problema de. la asignación. 
La causa fadical de nuestras dificulta- 


des no estriba en nuestra renta o en el 
crecimiento de nuestros recursos potencia- 
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les, sino en determinados hábitos menta- 
les americanos mantenidos desde las pri- 
meras fases de nuestra historia y durante 
la creación y desarrollo de nuestro proce- 
so político, los cuales afectan directamen- 
te a la asignación de los recursos. Esta in- 
terrelación de la concepción intelectual y 
de la política convencional propias del pue- 
blo americano, se unen entre sí para difi- 
cultar el aumento de la escala del gasto 
público, excepto en los momentos de cri- 
sis aguda. En este hecho se oculta un pe- 
ligro para el interés nacional, así como 
una amenaza para la sustancialidad de la 
sociedad americana. 


El concepto generador de la moderna 
economía, tiene una tendencia a hacer 
creer que los gastos públicos deben ser 
acomodados a los aumentos y a las dis- 
minuciones de los gastos del sector pri- 
vado, para ampliarse tal vez en los momen- 
tos de recesión, y contraerse, sin duda, 
cuando los sectores privados presentan su 
impulso más elevado. Esta perspectiva lle- 
vada de una era de depresión y paz a un 
tiempo de guerra fría crónica y de expan- 
sión, constituye un poderoso agente di- 
suasivo de los gastos en el sector público, 
especialmente en los tiempos de prospe- 
ridad crónica, puesto que hace difícil una 
elección racional entre los gastos margi- 
nales de los sectores público y privado a 
no ser que se realicen esfuerzos extraordi- 
narios en la dirección política que hasta 
ahora no han aparecido. Sin los menciona- 
dos esfuerzos el cálculo adquiere la forma 
de un rudo choque entre las necesidades 
totales del Estado contra el presupuesto 
familiar individual, en el que este último 
goza de una ventaja evidente. El nivel de 
impuestos.adquiere su grado de aceptabi- 
lidad cuando los ciudadanos pueden aco- 
modarse a las cargas que representa. La 
familiaridad con él, engendra no el des- 
precio, sino el estoicismo. Cuando por par- 
te de la dirección política se carece de un 
esfuerzo toncentrado que permite drama- 
tizar el significado de los trasvases margi- 
nales de capital del sector público al pri- 
vado, resulta difícil formular la base po- 
lítica para aumentar los impuestos u otras 
formas de restricción de los gastos priva- 
dos, por ejemplo, hacer disminuir los gas- 
tos de compras a plazos. Esto conduce a 
los políticos, excepto en casos de crisis 
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agudas, a elaborar el modelo de gastos 
públicos, dentro de-los límites determina- 
dos por los impuestos existentes (produc- 
to arbitrario de la última crisis aguda) que 
cederán ante los niveles existentes de ren- 
ta, si verdaderamente no llegan a produ- 
cir reducciones inapropiadas de los im- 
puestos. 


Estos dos han sido los rasgos esencia- 
les del panorama americano, que han he- 
cho que nuestra reacción tomara rumbos 
tan indolentes por una parte y tan convul- 
sivos por otra, ante la amenaza de la gue- 
rra fría. Ni nuestros conceptos de la po- 
lítica económica, ni las nociones que po- 
seemos de política en general han hecho- 
posible que la consideración de las ame- 
nazas a nuestro interés nacional hayan 
sido respaldadas con medidas flexibles pre- 
vistas de antemano. Hemos pasado erró- 
neamente de las disposiciones de ánimo y 
de los métodos de la política económica de- 
paz a los de la de guerra. Por ejemplo,. 
en el intervalo que transcurrió entre la 
mitad del año 1948 y el ataque de Corea, 
los hombres responsables llegaron a pen- 
Sar que un presupuesto militar por enci- 
ma de los quince mil millones de dólares: 
era una amenaza para el modo de vivir: 
americano. Pasada la reacción convulsiva 
de la guerra coreana, nuestros gastos mi-- 
litares habían sobrepasado más del doble la. 
cifra citada, con lo cual este nuevo estado: 
fué aceptado como línea de acción defen- 
dible dotada de un fervor ideológico com-- 
pletamente irracional. 


El nervio de la amenaza soviética, radi-- 
ca, pues, en presentarnos una situación en 
la que nuestros intereses pueden ser des- 
gastados sin una crisis palpable, hasta lle-. 
gar a un punto en el que no sea suficiente 
durante más tiempo la tradicional reac-- 
ción convulsiva americana. Nuestras con-- 
fecciones y métodos de asignación al sec-- 
tor público son'inapropiados para un mun-— 
do enmarcado dentro de una carrera de 
armamento tecnológico y una lucha len- 
ta y despiadada para imponer la fuerza y” 
las concepciones ideológicas en los países. 
subdesarrollados. No es el grado de cre- 
cimiento soviético lo que nosotros hemos 
de, temer, sino el modo peculiar de hacer 
las asignaciones americanas, que tiende a 
encarcelarnos dentro de un nivel de gas-- 
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tos públicos determinados por nuestra pas-... 


tura ante la última crisis seria que hubi- 
mos de soportar. 


El problema de la inflación. 


El problema de la asignación se ha he- 
cho más difícil en los últimos años, dada 
la manera con que hemos pensado y actua- 
do con respecto a la inflación. El debate 
sobre la inflación en el mundo occidental 
ha sido dominado por profesionales cuya 
formación les ha conducido a examinar los 
precios casi en su totalidad bajo el con- 
cepto de la demanda efectiva. Afirma una 
escuela que la demanda efectiva debe ser 
limitada por procedimientos monetarios y 
fiscales si los precios han de permanecer 
constantes, incluso a pesar de tener que 
mantener un grado bajo de crecimiento. 
La otra escuela dice que la demanda efec- 
tiva debe ser suficiente para mantener un 
nivel de empleo y un crecimiento rápido, 
incluso aunque esto suponga un aumen- 
to continuado en el nivel de precios. Ám- 
bas líneas de pensamiento derivan directa- 
mente de las experiencias y conceptos de 
los años comprendidos entre las dos gue- 
rras mundiales. , 


Va siendo tiempo ya de que nos libre- 
mos del vocabulario de los conceptos y de 
las disputas de la generación anterior. Es 
hora de que miremos con ecuanimidad a 
la situación tal como se presenta en 1960. 
Es hora de que aceptemos la amenaza de 
crear una política de pleno empleo sin in- 
flación. Me hago eco ahora de la afirma- 
ción de Tocqueville: «En .política se .pe- 
rece por. exceso de memoria». 


Desde mi punto de vista, el problema de 
la inflación de los años «cincuenta es con- 
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siderado superficialmente cuando se'ana- 
liza como resultado de una elevación pe- 
culiar de los salarios o de una contracción 
de la demanda efectiva. Podríamos decir 
con mayor fundamento que esto surge de 
un:cambio histórico acaecido en los mé- 
todos institucionales y en las actitudes 
desarrolladas para establecer los precios 
industriales y agrícolas por un lado y los 
salarios por otro. 


Estos cambios, producen dos efectos. 
Primero, hacen difícil pasar por alto los in- 
crementos de la productividad en los pre- 
cios más bajos. La creencia general es que 
los precios sólo pueden moverse en una di- 
rección: en la del alza. A su vez, este hecho 
hace que la: casi totalidad del “problema de 
conseguir un aumento en los salarios reales 
descanse en negociaciones acerca de los sa- 
larios monetarios, en cuya esfera la «creen- 
cia es también que los salarios no pueden 
seguir otra dirección que la del aumento. 
Esta opinión obliga a los empresarios a bus- 
car una compensación para proteger sus be- 
neficios y a los dirigentes laborales a en- 
contrar una forma de proteger los salarios. 


La amenaza con la que se enfrenta nues- 
tra democracia es la necesidad de cambiar 
la situación sobre la que descansan nues: 
tras políticas de precios y de salarios. “Tene- 
mos que hacer lo posible para saber ajustar 
la política de precios y la política de salarios 
dentro de unas condiciones de alto empleo 
crónicas, estimadas como equitativas, asi 
como para asignar los aumentos de renta me- 
diante algún método diferente del que hasta 
ahora hemos empleado, es decir, un método 
mediante el cual los tipos de aumento de 
los salarios monetarios crezcan más que el 
incremento de la productividad media, te- 
niendo en cuenta el grado de inflación. No 
parece que exista otro camino mejor para 
llegar a conseguir el mejor resultado que la 
vía fiscal convencional y las medidas de po- 
lítica monetaria, poniendo buen cuidado en 
no dar lugar a alteraciones en la política 
de precios, las cuales permitirían que una 
parte sustancial del incremento de los sala- 
rios reales asumiese la forma de disminucio- 
nes en los precios, lo cual sería posible gra- 
cias a la más elevada productividad. En re- 
lación con- esto podemos decir que consti- 
tuye una lección de la historia económica, 
frecuentemente olvidada, el hecho de que 
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los períodos de relativa calma en las rela- 
ciones laborales han mostrado una tendencia 
a ser también períodos de disminución en las 
alteraciones de los índices de coste de vida. 


La importancia del grado de crecimiento. 


Permítaseme ahora hacer una breve con- 
sideración acerca del grado: de crecimiento 
de los Estados Unidos de Norteamérica, una 
vez que ya he intentado vencer las dificul- 
tades que supone el conocimiento de los da- 
tos económicos soviéticos para identificar 
las dimensiones concretas de la amenaza 
rusa, así como las que presentan las esta- 
dísticas americanas tratando de precisar la 
verdadera naturaleza de nuestro problema. 
Como se pone de relieve en el Proyecto de 
Estudios Especiales del IV Informe de 
la Fundación “Hermanos Rockfeller”, un 
grado elevado de crecimiento en el Producto 
Nacional bruto hace posible llevar a cabo 
un aumento de la renta privada “per cápi- 
ta”, así como de los gastos públicos dado el 
nivel de impuestos existente. Es decir, cuan- 
to más elevado sea el grado de crecimiento, 
menor será el choque entre las demandas de 
los dos sectores. Pero un elevado grado de 
crecimiento no garantiza por sí mismo que 
el sector público consiga la adecuada asigna- 
ción de sus recursos, puesto que el sistema 
americano de asignar los recursos no man- 
tiene constantes de manera automática los 
porcentajes señalados para las asignaciones 
destinadas a fines diversos (dando, por su- 
puesto, por un momento que dicho sistema 
proporcionase los aumentos adecuados al in- 
terés nacional, actuando a elevados grados 
de crecimiento en el gasto público nacional). 
La tendencia natural del sistema americano, 
en el aspecto de los gastos públicos, cuando 
ésta no se encuentra influida por motiva- 
ciones concretas, se encamina a que esto sea 
una fracción cada vez menor de los recur- 
sos totales, a excepción de los períodos de 


crisis. 


De hecho pudiera admitirse como apre- 
ciación general bastante exacta, la afirma- 
ción de que la ventaja soviética sobre los 
Estados Unidos consiste en una asigna- 
ción más estable de los porcentajes des- 
tinados al sector de la política exterior 
y al de la política militar, partiendo siem- 
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pre de una base de porcentaje inicial ele- 
vado hasta en los momentos en que se pro- 
duce el rápido aumento del gasto públi- 
co. Las asignaciones soviéticas siguen una 
senda de regular expansión acomodada al 
alto grado de crecimiento del gasto pú- 
blico nacional y las asignaciones ameri- 
canas se encaminan por una senda convul- 
siva de meseta en meseta (siempre por la 
pendiente descendente) a medida que las 
crisis van señalando la dirección. 


Nos asisten todas las razones para tra- 
tar de conseguir un grado de crecimien- 
to más elevado para la economía ameri-' 
cana y de una manera especial un aumen- 
to acelerado de la productividad. Tales lo- 
gros podrían facilitar la solución del pro- 
blema de la asignación y, al mismo tiem- 
po, la del problema de la inflación. Mas 
esto no conseguiría alejar de nosotros de 
forma automática las serias responsabili- 
dades de la selección dentro de las asig- 


naciones, ni alejaría la amenaza que para 


el proceso democrático representa la ne- 
cesidad de controlar la inflación sin pro- 
ducir paralizaciones 'o estancamientos en 
el grado de crecimiento... 


¿Puede el proceso democrático resolver 
estos problemas? 


La significación de este argumento es, 
por consiguiente, que las amenazas con 
las que se enfrenta la nación presentan fi- 
nalmente carácter económico. Las amena- 
zas que supone la asignación adecuada y 
prevista al sector público; la de considerar 
la inflación sin que se produzcan estanca- 
mientos en el grado de crecimiento; la de 
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crear un ambiente y una política que pue- 
da acelerar el incremento de la producti- 
vidad en una amplia esfera de la actividad 
económica. Cada uno: de estos problemas 
es una amenaza directa para la vitalidad 
del proceso político- democrático en los Es- 
tados Unidos. Como bien conocen los 
miembros del Comité Económico Con- 
junto (incluyendo, me permito suponer, 
un cierto número de componentes del 
mismo) existen muchos americanos que 
mantienen el punto de vista de que los 
esfuerzos realizados por el proceso polí- 
tico acaecido en nuestro país para llegar 
.a ponér en vías de solución los mismos, 
tendrán por resultado inevitable, o bien 
una pérdida económica mayor que la ga- 
nancia buscada, o un peligro político para 
nuestra sociedad que sohrepasará la po- 
sible ganancia económica. 


Pudiera replicarse que otras sociedades 
democráticas han tenido que tratar en di- 
versas ocasiones, con cada uno de estos 
problemas, habiéndolos resuelto con un 
mayor o menor éxito sin menoscabo de 
sus valores ideológicos fundamentales; 
por ejemplo, el esfuerzo del Plan Mars- 
hall de ayuda americana que fué llevado 
a cabo sin el estímulo directo de las ope- 
raciones militares, pero con una dirección 
política decidida que consiguió el apoyo 
de la nación para lograr un aumento bas- 
tante considerable en el presupuesto pú- 
blico. En el mismo terreno podemos ci- 
tar como ejemplo los esfuerzos del pueblo 
holandés para acomodar los salarios reales 
al aumento del nivel medio de producti- 
vidad de sti economía, y otro ejemplo lo 
constituye las realizaciones de la Europa 
occidental ante nuestra urgente petición 
para que sus gobiernos estimulasen los 
“aumentos sustanciales de la productividad 
después de la Segunda Guerra Mundial. 


Pero sería erróneo basarnos en el caso ' 


americano para que esta penosa agenda 
pudiese ser aceptada en el terreno de la 
argumentación analógica. Los tiempos 
son diferentes, las naciones difieren tam- 
bién y los problemas nunca son exactamen- 
te iguales. 


El caso real tiene que presentar un as- 
pecto negativo por un lado, y un aspecto 
positivo por el otro. 
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Negativamente, sabemos que los cua- 
tro peores errores de la historia moder- 
na surgen del temor de que nuestra demo- 
cracia no está capacitada para tratar los 
problemas con que se enfrenta sin pérdida 
de su esencia. Me refiero, por supuesto, 
a la creencia de la administración republi- 
cana, después de 1929, de que no podían 
ser tratados los problemas de la gran de- 
presión sin arriesgarse ante un peligro in- 
aceptable para el capitalismo; a la creen- 
cia de los aislacionistas de los dos parti- 
dos de que no podríamos negociar con. 
Hitler y con el Eje sin dañar de manera. 
permanente las calidades básicas de nues- 
tra sociedad; a la crencia de la adminis- 
tración democrática antes de junio de 1950 
de que nuestra sociedad no podría sopor- 
tar un presupuesto militar de más de quin- 
ce billones de dólares, y me permito aña- 
dir la creencia similar de la presente ad- 
ministración de que la misión a la:que todo 
ha tenido que ser subordinado, ha sido la 
reducción del presupuesto público que ha- 
bía heredado, a pesar de la amenaza ace- 
lerada con la que ha tenido que enfren- 
tarse en muchas direcciones a partir del 
año 1933. 


La lección que nuestra historia recien- 
te proporciona es que cada vez que los 
hombres autorizados han decidido que al- 
gún problema era demasiado áspero para. 
que la democracia le pudiese -dulcificar y 
que, por consiguiente, se han visto en la. 
necesidad de eludirle para salvar a la de- 
mocracia, nos hemos encontrado después. 
dentro de una dificultad mucho más pro- 
funda, y en todos, excepto en el cuarto 
caso en el que el resultado está todavía. 
por conseguir, la democracia resultó al 
final amenazada mucho más peligrosa y 
y penetrantemente que si la amenaza hu- 
biese sido aceptada al manifestarse por pri- 
mera vez en las primeras fases de la di- 


-ficultad. 


Pero también se da un aspecto positivo 
y éste es que la técnica democrática enér- 
gicamente aplicada: ha demostrado su Ca- 
pacidad para abordar problemas embara- 
zosos, como son el del paro riguroso, la 
guerra total y la guerra limitada, y exis- 
te también, por otra parte, la fe bien sen- 
cilla de que si cualquier problema puede 
ser solucionado por los seres humanos, a 
la larga, su solución se consigue mejor 
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por la actuación de los hombres libres res- 
ponsables sujetos a una mezcla de libertad 
y autodisciplina que forman la esencia del 
proceso democrático, cuando éste se en- 
<cuentra en plena actividad. Sin esta fe la 
lucha en la que estamos comprometidos 
carece: de todo significado. 

Nuestra experiencia del siglo pasado y 
«le otros tres cuartos de siglo de nuestra 
historia ya transcurridos, deben conven- 
cernos de que el progreso democrático en 
los Estados Unidos es tenaz, elástico y 
<apaz de abordar los problemas, cuales- 
quiera que fueren, que el transcurso de 
la Historia pueda situar ante nuestra vida 
diaria. 


Conclusión. 


Sólo unas líneas finales para concluir 
que la Rusia de Kruschef, no es la prime- 
sa nación que llega a la madurez tecnoló- 
gica, que se siente fogosa y briosa y que 
extendiendo la mirada sobre el panora- 
ma del campo decide que el corredor de 
cabeza está maduro para “ser alcanzado. 
En nuestro tiempo nos hemos encontra- 
«lo con actitudes y medios políticos simi- 
lares en Alemania y en el Japón. 

En el pasado, estas naciones jóvenes fue- 
ron obligadas a aceptar el hecho de que 
<€l mundo no era de su propiedad, y tuvie- 
ron que sedimentarse para formar parte 
dle la comunidad internacional, objetivos 
que sólo pudieron lograrse tras la: derro- 
ta de una guerra total. Esta guerra total 
fué entonces necesaria porque las poten- 
cias antiguas no dirigieron su acción de 
manera que la guerra total fuese reduci- 
da a una empresa totalmente irracional. 


En el caso de Rusia, no nos encontra- 
"mos con una nación irrevocablemente de- 
cidida a conseguir el poder mediante una 
guerra total, a no ser que nosotros la in- 
citemos por encima de su resistencia, por 
medio. de nuestra debilidad de acción du- 
rante el período de la puesta en servicio 
de los proyectiles. La principal esperanza 
para la supremacía soviética mundial tie- 
ne su fundamento en otras dimensiones, 
especialmente en su esperanza de que el 
mundo occidental y el principio démocrá- 
tico, fracasará en Ásia, en el Oriente Me- 
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dio, en Africa, y en Hispanoamérica. Más 
aún, creo que puede haber muchos hom- 
bres en Rusia que se den ya cuenta de 
que el despertar de las nuevas naciones en 
la parte sur del Globo y en China, en un 
mundo de armas atómicas, puede reque- 
rir un mayor grado de colaboración con 
los Estados Unidos que el que puede lle- 
var consigo la propuesta de Kruschef para 
competir pacíficamente; ellos tienen que 
comenzar a pensar en la necesidad de con- 
tar con nosotros, no para agobiarnos, sino 
para hacer causa común en un amplio cam- 
po de problemas. Las discusiones acerca 
de la conclusión de las pruebas de la bom- 
ba H nos ponen de relieve las preocupa- 
ciones que Moscú siente referentes a la 
extensión de las armas atómicas y consti- 
tuyen «un indicio del comienzo del enten- 
dimiento en esta dirección. 


Dudo mucho que el señor Kruschef esté 
exactamente seguro cuál será el fin de la 
coexistencia pacífica: una salva de proyec- 
tiles, una prolongada y peligrosa lucha en 
las zonas subdesarrolladas o una paz en 
la que Rusia acepte su destino como gran 
potencia en un mundo en el que existen 
fuerzas muy diversas. La respuesta no 
se encuentra en los planes del Kremlin, 
sino en lo que el mundo libre haga o deje 
de hacer durante la próxima década. Se- 
ría mucho pedir que los rusos, en esta eta- 
pa de su historia, no traten de explotar 
toda la clase de debilidades que podamos 
ofrecerles. Será con la fuerza y efectividad 
de nuestra reacción ante la amenaza so- 
viética, en todas direcciones, con lo que 


determinaremos el significado final de la 


coexistencia pacífica. 


Entre este momento y 1970 tendrá lu- 
gar una prueba decisiva. La verdadera 
lección de las publicaciones de nuestros 
tratadistas es que no hay nada en la es- 
tructura de los crecimientos comparados 
de nuestras economías que nos permita 
determinar automáticamente el resultado 
de esta prueba. La respuesta radica en el 
hecho de que nuestra dirección política 
movilice los recursos evidentemente am- 
plios que tenemos a nuestro alcance, los 
recursos de la voluntad, los recursos de 
la habilidad, los del talento y los de las 
promesas que se contienen en la herencia 
ámericana, así como en los bienes y servi- 
cios con los que llevar a cabo esta tarea. 
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la “Valquiria” 


Por Ed. MACK MILLER 


¿Constituye la reducción de gastos destinados al B-70 el último 
desacierto de nuestra política de «Planificación de la Veleta»? 


¿Son las personas responsables del Presupuesto las que están dic- 
tando ahora Filosofía Militar? 


Es Congreso y él pueblo americano man- 
tienen en la actualidad una postura que pa- 
rece indicar que nos encontramos ante nues- 
tra última posibilidad de seguir manteniendo 
la supremacía en los espacios celestes del 
mundo. Es posible que su tradicional pron- 
titud de reacción, así como su manera de 
actuar, puedan salvar todavía un sistema de 
armamento de importancia vital y que resul- 
ta esencial para que los Estados Unidos pue- 
dan sobrevivir. Á principios del último mes, 
el Ministro de Defensa anunció que el pro- 
grama proyectado para la construcción del 


B-70 había sido orientado en una nueva di- 
rección. 


Más exacto hubiera sido emplear la frase 
de que el B-70 había sido transformado en 
su “fundamento básico”. 


Naturalmente, la Fuerza Aérea se ha in- 
clinado de no muy. buen grado, y sí con gran 
inquietud, ante una decisión que fué toma- 
da con un matiz esencialmente político, en 
una atmósfera de equilibrio presupuestario. 


Desde el momento mismo en que los in- 
genios intercontinentales de tipo balístico 
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entraron dentro de la esfera de aplica- 
ción militar, nuestros estrategas han consi- 
derado y estudiado, bajo. la denominación 
de “arma combinada”, una:combinación de 
diferentes clases de ingenios y sistemas 
de armamentos de aplicación guarnecedora 
que han de actuar conjuntamente durante los 
años venideros. Se ha considerado que esta 
línea de actuación puede ser la mejor ma- 


nera de encaminarse hacia-el mantenimiento - 


de la paz mediante el empleo de métodos 
disuasivos. 

Por otra parte, generalmente se ha estado 
de acuerdo en que la complejidad y el ele- 
vado coste del armamento bélico exigía de 
nosotros adoptar la más amplia visión que 
fuera posible para su planteamiento, y una 
vez hecho esto, planificar diferentes 'siste- 
mas de desarrollo concurrente, de manera 
que en un momento dado las partes compo- 
nentes de los mismos pudieran oscilar de una 
manera continuada hasta llegar a conseguir 
el mejor y más avanzado objetivo que pu- 
diera plantearse para ser llevado a cabo. 
Nada más acabar la Segunda Guerra Mun- 
dial estuvo a punto de ser conseguido el aco- 
plamiento de una nueva plataforma de vue- 
lo, adaptable a cualquier sistema de arma- 
mento, navegación y bombardeo que hubiese 
sido necesario. 


En la decisión de reducir de manera sus- 
tancial las asignaciones del presupuesto des- 
tinadas a la construcción del B-70, -está: im- 
plícita la negación del principio filosófico en 
el que se apoya la necesidad de combinar la 
acción del proyectil volador con la actuación 
de los sistemas de armamento dedicados a la 
consecución de potentes golpes de fuerza. 
En el actual estado de la cuestión, habiendo 
sido suprimidos por completo muchos siste- 
mas complementarios del B-70: el E. C. M., 
los sistemas de bombardeo y los depósitos 
ocultos para la navegación del citado avión, 
en caso de necesidad hubieran tenido que 
ser adaptados los sistemas de funcionamiento 
accesorios del B-52. Pero, claro está, nin- 
guno de ellos hubiese podido adecuarse de 
manera aceptable a un avión que está posi- 
bilitado para desarrollar una velocidad en 
crucero de tres (3) Mach. 


El B-70, en el caso de que continúe du- 
rante mucho tiempo la vigencia práctica de 
esta decisión, no será un bombardero, sino 
Únicamente un aeroplano “desprovisto de 
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osamenta”. La corrección de los estudios 
realizados en el proyecto de construcción del 
B-70 se han realizado sobre .las dos únicas 
unidades planeadas; acaso no se construya. 
ninguna otra unidad en el futuro. ¡Dadas 
las condiciones actuales, ninguno de los sis- 
temas ahora en estudio podrán hacerle actuar 
con la eficacia que un bombardero requiere ? 
Y dentro de un año, poco más o menos, re- 
sultará fácil echar por tierra de manera de- 
finitiva el proyecto completo del B-70 com 
sólo argumentar que se trata de un artefacto 
inútil sin la existencia de los sistemas com- 
plementarios necesarios. 


Entre los hechos que se mencionan en los. 
antecedentes de la decisión fiscal a que nos 
venimos refiriendo como aplicable a la cons- 
trucción del B-70, hay uno de ellos que des- 
taca de forma notoria entre todos ellos. El 
diario “Washington Post”, de fecha 3 de 
diciembre, lo manifestaba con gran acierto 
en un artículo de su primera plana : 


La decisión del Pentágono de demorar y 
considerar una nueva orientación del avión 
de bombardeo B-70 supone mucho más que 
una retirada defensiva. Esto lleva consigo 
la desaparición de un bombardero que puede 
desarrollar una velocidad de dos mil (2.000) 
millas por hora, y aparentemente significar 
también el final de una línea de actuación: 
estratégica de los aviones de bombardeo que 
hasta ahora han actuado en misiones acopla- 
das... Es importante reconocer la adverten- 
cia enunciada por el Ministerio de Defensa 
cuando al referirse al B-70 dijo que la deci- 
sión tomada no suponía el aplazamiento de 
la construcción de un nuevo avión de bom- 
bardeo, sino su final táctico, 


¿Puede el mundo libre concebir su exis- 
tencia futura sin la presencia de un sistema 
de bombardeo acoplado? ¿Podemos nosotros 
confiar en la eliminación del ser humano, 
que durante tanto tiempo ha venido siendo 
entrenado concienzudamente a la vista de 
las posibilidades comprobadas de que goza 
para dominar los espacios celestes, ante la 
situación de nuestro presupuesto actual, que 
considera como panacea el mantenimiento 
del equilibrio en el sector de la Defensa Na- 
cional? Ciertamente, estas acuciantes pre- 
guntas fueron dejadas sin respuesta en me- 
dio de la pesada atmósfera que con reitera- 
ción sopla en Washington, cuando se trata 
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«de fiscalizar el diferente destino a que pue- 
da dedicarse el dólar. : 


La Valquiria, avión norteamericano de 
bombardeo estratégico, B-70, es posiblemen- 
te el avión más imaginativo y engañador que 
jamás se haya proyectado. 


Las dimensiones del B-70 no difieren mu- 
cho de las del B-52. Aquél se adapta con 
facilidad a la capacidad de un hangar cons- 
truido para éste. Mas para otra clase de he- 
chos, la Valquiria pudiera ser un punto de 
partida fundamental. Se trata de un avión 
dotado de auténticas concepciones artísticas 
que le proporcionan, por otra parte, una 
<ualificación específica para la navegación 
espacial. 


Su amplio cuello de cisne, su cola de pavo 
real, sus “oídos” capaces de un falso con- 
trol, así como su contextura husiforme, le 
dan la apariencia de un ser—en palabras 
acertadas de un observador—“supersónico 
en estado de quietud”. : 


Algunos de los rasgos más atrevidos que 
hayan podido ser propuestos, forman parte 
de su diseño, que ya ha sido completado. Un 
elemento primario (y secreto) de su confi- 
guración aerodinámica se ha descrito como 
“aún más importante” que la aparición de 
la regla del área (“hotella de coca-cola”) 
que sirvió para construir el avión Delta Dag- 
ger supersónico, Convair F-102, 


A causa de la novedad que su proyecto 
suponía, el B-70 fué el primer avión planea- 
do para realizar su crucero a la máxima ve- 
locidad durante todo el transcurso de su 
misión, en vez de desarrollar solamente en 
las proximidades del objetivo una velocidad 
subsónica para, a continuación, pasar de 
nuevo a la velocidad supersónica mediante 
el accionamiento de un dispositivo especial 
(con considerable recargo en el consumo de 
combustible), que es la forma de actuación, 
que de ordinario realiza, el avión de bom- 
bardeo Hustler Convair B-58. 


El B-70 va dotado de seis (6) motores 
3-93, fabricados por la Compañía “General 
Electric”, los cuales desarrollan una fuerza 
total de empuje que se cifra en más de 
ciento cincuenta mil libras (150:000); su 
vuelo en crucero fué proyectado para ser 
desarrollada a ochenta mil pies (80.000), con 
un alcance de más de séis niil millas (6.000) 
sin necesidad de efectuar la reposición de 
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combustible durante el vuelo. La tripulación 
se compone de cuatro miembros, que han de 
conducir un avión de una longitud de unos 
ciento setenta pies (170) y una anchura de 
ciento quince (115), y que en el momentó 
de despegue desarrolla un' peso máximo 
de doscientas cincuenta toneladas métricas 


(250). 


El B-70 ha sido proyectado para ser accio- 
nado con el combustible de los reactores or- 
dinarios, aunque durante algún tiempo pa- 
reció que algunos combustibles exóticos, en- 
tre los que se consideraron los derivados de 
los productos de boro, hubieran podido pro- 
porcionarle un mejor funcionamiento. Un 
programa combinado de la Marina y de las 
Fuerzas Aéreas Estadounidenses, para llevar 
a la práctica la fabricación del ya citado 
combustible “silbido”, fué rechazado en el 
último agosto, cuando se estaba a punto. 
de iniciar el proceso de producción, si bien 
imás adelante, en el último mes, el proyecto 
de fabricación fué rehabilitado, aunque en 
una escala mucho menor, de acuerdo con las 
directrices que se siguen en la ejecución de 
los programas de construcción de cohetes 
accionados con energía elevada. 


Una acomodación adecuada y peculiar 
para el desenvolvimiento de la vida a bordo 
ha sido estudiado con todo detalle para ser 
realizado 'en el interior del B-70. Los com- 
ponentes de la tripulación no necesitarán lle- 
var trajes adaptables a las diferentes presio- 
nes, ni máscaras de oxígeno, ni paracaídas, 
ni ningún pertrecho similar. Este avión, que 
podrá volar a una velocidad de dos mil mi- 
llas (2.000) por hora, a una altura de unas 
quince mil (15.000) millas sobre la superfi- 
cie de la tierra, va dotado de una bomba de 
hidrógeno de una potencia de diez (10) me- 
gatones, la cual podrá proporcionar a la ca- 
bina de los tripulantes condiciones óptimas 
de holgura, presión y temperatura. 


El B-70 “encapsularía” al individuo. En 
caso de peligro la cápsula podría desalojarse, 
cesando su descenso a una altura determina- 
da de antemano. En el proyecto se prevé 
que la cápsula vaya dotada de un flotador 
para los casos de amerizaje, así como con 
revestimientos especiales y adecuados, y con 
depósitos acondicionados para la conserva- 
ción de alimentos, estando estudiada la po- 
sibilidad de que todas estas previsiones pue- 
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dan adaptarse a los rigores climáticos de las 
zonas árticas y desérticas. 


El nombre Valquiria se seleccionó para ser 
aplicado al B-70, en un concurso de deno- 
minaciones convocado por el Mando Aéreo 
Estratégico. En' la Mitología noruega, las 
Valquirias erán unas muchachas de extraor- 
dinaria belleza que recorrían los cielos mon- 
tadas en sus caballos de carreras, siendo es- 
cogidas aguellas que habían de morir en el 
¿combate para trasladar de nuevo a los hé- 
'roes caídos hacia Valhalla. 


Originariamente conocido con el nombre 


de Sistema de armamento 110-A, la Val- : 


quiria representa una de las mayores auda- 
cias que se conocen en el desarrollo de la 
técnica aérea. 


Esta audacia fué dada a conocer por pri- 
mera vez en el contenido de una explicación 
del Dr. Hugh L. Dryden, Director enton- 
ces del hoy desaparecido “Comité Nacional 
Asesor de Aeronáutica”, que dejó de tener 
existencia legal en febrero de 1958, a con- 
secuencia de una disposición del Comité de 
¡Crédito de la Cámara del Congreso. 


En aquella explicación manifestaba el 
Dr. Dryden: “Hace alrededor de un año 
tuvo lugar un hecho extraño, a la vez que 
maravilloso. Esta fué la impresión que pro- 
ducía el contemplar algo que nos producía 
el mismo efecto que si las piezas de un 
rompecabezas hubiesen comenzado a ocupar 
su lugar respectivo, bajo la acción de un 
movimiento producido por una sierra de vai- 
vén. Los programas de investigación que 
habían estado en estudio en los Laborato- 
rios que la N. A. C. A. posee en los Estados 
de California, de Ohío y de Virginia comen- 
zaron a dar sus resultados prácticos casi 
al mismo tiempo. El resultado definitivo—y 
con estas palabras tratamos de simplificar un 
hecho de consecuencias insospechadas, con 
conciencia de que los resultados parciales 
obtenidos son, por ahora, muy inferiores a 
los que pudieran acaecer en el futuro—fué 
que de repente las Empresas comerciales y 
la Fuerza Aérea se dieron cuenta de que era 
posible proyectar y llevar a la práctica la 
construcción de un avión de bombardeo de 
largo alcance que sería capaz de llevar a cabo 


una misión a velocidades supersónicas, pero 


que éste resultaría mucho más costoso que 
si se proyectase la puesta en práctica de un 
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avión de bombardeo que volase la mayor 
parte del tiempo a velocidades subsónicas, 
y solamente una parte de su misión a velo- 
cidad supersónica. No sólo se trataba de: 
esto, sino que también la velocidad máxima. 
del avión proyectado se elevó hasta tres (3) 
Mach, es decir, hasta alrededor de dos mil 
(2.000) millas por hora.” 


Construido de titanio, empleando acero 
puro y con una aleación básica de níquel, el 
B-70 ha sido proyectado con vistas a poder 
alcanzar el corazón de la Rusia soviética en 
menos de tres (3) horas después de haber 
despegado de su base. Este avión puede ha- 
cer uso de las bases existentes dentro del 
Sistema S. A. C., e incluso de los aeródro- 
mos civiles como el de Idlewild, en el Es- 
tado de Nueva York, el de Frienship, situa- 
do entre Wáshington D. C. y Baltimore, o et 
aeródromo Internacional de San Francisco. 


El peso total del B-70, en el momento de 
despegar, está proyectado para ser de dos- 
cientas cincuenta (250) toneladas métricas, 
es decir, que sería aproximadamente el mis- 
mo que el del B-52; su velocidad de aterri- 
zaje, de hecho, sería menor que la del avión: 
norteamericano de caza F-100 Super Sabre, 
su alcance y su velocidad podrán permitirle: 
dar la vuelta al mundo (repostando su com- 
bustible durante el vuelo) en menos de me- 
dio día. Las extremidades de las alas del 
B-70 han sido diseñadas para que durante 
el tiempo que desarrolle sus velocidades más. 
elevadas puedan llegar a girar hasta una. 
amplitud de ángulo de cincuenta (50) gra- 
dos, con el objeto de proporcionar una ma- 
yor estabilidad al avión. 


¿Cuál es la rapidez de un avión que pue- 
de desarrollar la velocidad de tres Mach? 
La siguiente: A la citada velocidad una per- 
sona puede tomar su desayuno en Nueva. 
York a las ocho de la mañana y despegar a. 
continuación, en cuyo caso podría llegar a. 
Los Angeles hora y media “antes” de ha- 
ber desayunado. 


En efecto, volando en el B-70 con direc- 
ción al Oeste, una persona puede llegar a 
contemplar la puesta del Sol én el Este o 
volver con la luz lunar, una vez que ésta 
haya hecho su aparición en el Oeste. 


* De hecho el B-70 estará dotado de una 
velocidad tal, que hará necesaria la existen- 
cia de un potentisimo sistema defensivo para 
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enfrentarse con él. El avión podrá despla- 
zarse a más de treinta (30) millas por mi- 
nuto. Dada esta velocidad, cualquier error 
de cálculo, por insignificante que sea, hará 
que el enemigo se vea en la necesidad de 
transigir inmediatamente. Un aviso en el 
periodo de tiempo de diez minutos, o un 
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Probablemente, nunca la “ofensiva con-* 
junta” trisónica de las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanas será capaz de funcionar tal co- 
mo fué proyectada esta grandiosa manifes- 
tación de poderío, como cuando comience 
a volar este avión “sin estructura interna”. 
Los contratos para la construcción de los sis- 











retraso en el cómputo podrá suponer que el 
'B-70 se encuentre trescientas (300) millas 
-más allá de su ruta prevista, pudiéndose 
ocultar en las proximidades de la superficie 

terrestre, fuera del alcance efectivo de los 
«dispositivos de radar, o a una altura tan ele- 
“vada que ninguna arma que necesite el apoyo 
terrestre sería capaz de alcanzarle. 


El B-70, en el momento de redactar estas 
líneas no es un sueño quimérico; muy lejos 
«de ello, el avión y sus componentes acceso- 
rios se encontraban en una fase de planifi- 
«cación en vías de desarrollo y de puesta en 
práctica de los diseños correspondientes al 
“utillaje necesario para su construcción, cuan- 
«do se anunció la modificación de su funda- 
mentación básica. Una maqueta del avión 
existe en las instalaciones de maquinaria 
morteamericana de Inglewood, pertenecien- 
tes al Estado de California. 


Aa 









temas subsidiarios necesarios han sido eli- 
minados de hecho; no obstante, en algunos 
casos parte de los contratistas llevarán a cabo, 
a sus propias expensas, los proyectos que 
estaban incluídos en los mencionados con- 
tratos. 


Entre éstos se encuentran : 


La construcción de un equipo de radar 
que debiera haber sido producido por la Em- 
presa “General Electric”, el cual tiene la 
posibilidad de discriminar a gran distancia 
las características diferenciales entre dos 
objetivos situados en el espacio y relacio- 
nados entre sí y que posee, además, pode- 
rosas características detectoras. 


Un nuevo sistema de navegación de bom- 
bardeo mixtificado y que posee efectos fal- 
seadores de su verdadera acción, que va a 
ser construído por la Compañia “Interna- 
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tional Business Machines”, el cual va agcio- 
nado por un nuevo sistema modular que per- 
mite una actuación continua durante el vuelo. 


Un nuevo sistema de consecución de da- 
tos aéreos centrales que hubiese sido puesto 
en producción totalmente por la Compañía 
“Garret Corporation Air Research Divi- 
sion”. 


Un avanzado sistema de contramedidas 
electrónicas que hubiese sido puesto en prác- 
tica por la Compañía “Westinghouse”. 


Un nuevo sistema de misión y control de 
tráfico, cuyo contrato estaba a cargo de la 
Compañía “Motorola”. 


Unos depósitos especiales de fuerza de la 
Compañía “Beech Aircraft”. 


Durante el último mes todos los contra- 
tos complementarios de mayor importancia 
fueron devueltos al Contratista Principal 
Norteamericano de las Fuerzas Aéreas. La 
producción del ala había estado a punto de 
ser iniciada por la Compañía “Boeing Air- 
craft”; la producción del estabilizador ha- 
bía sido asignada a la Empresa “Chance 
Vought”, y la puesta en funcionamiento del 
fuselaje a la Compañía “Lockheed Aircraft”. 


Actualmente se encuentran en estudio, 
pero con la probabilidad de ser reducidos, 
los proyectos de construcción concedidos a 
la Compañía “United Aircraft Hamilton 
Standard Division” para la producción de 
los sistemas de control de las condiciones 
ambientales y de inducción aérea; los de la 
Compañía “Sperry” para la construcción de 
Plataformas de giro; los de la Compañía 
“Sundstrand Aviation” para la producción 
de sistemas de fuerza secundaria; los de la 
Compañía “Cleveland Pneumatic Industries 
Inc.” para la construcción de mecanismos 
de aterrizaje, y los de la Empresa “John 
Oster Manufacturing Co.” para la obten- 
ción del utillaje necesario para los grupos 
motopropulsores. 


Desempeñando una auténtica acción de 
retaguardia contra los miembros responsa- 
bles encargados de la defensa del presupues- 
to, la Fuerza Aérea está estudiando la po- 


sibilidad de llevar a cabo usos alternativos - 


de este mismo avión. Así, prescindiendo de 
otras posibles aplicaciones prácticas, inde- 
pendientemente de su empleo como plata- 
forma de hombardeo, la Valquiria se confi- 


gura como un potente dispositivo de vuelo. 
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El B-70 puede ser: 
Un transporte supersónico. 


Un impulsor del ahorro monetario recu- 
perable de los fondos dedicados a los pro- 
yectos de navegación espacial, incluyendo 
los dedicados al vehículo en prueba “Dyna- 
Soar”. 


Un avión interceptor del espacio, que pue- 
de llevar a cabo la práctica de cuestionarios 
de preguntas e investigar asimismo la ac- 
ción de los satélites en órbita. 


Un lanzador de proyectiles balísticos. 


Un avión supersónico accionado con ener- 
gía nuclear, 


El B-70 puede ser un transporte militar 
de primera categoría. Puede distribuir ma- 
terial de guerra en cualquier parte de la 
tierra en el breve espacio de unas pocas ho- 
ras. Supuesto el caso de que estallase una 
guerra limitada, podría servir para suminis- 
trar una aportación de fuerza militar dotada 
de un gran potencial bélico, que actuaría 
con parecida eficacia a la de una acción di- 
plomática que se propusiese rechazar la po- 
lítica extranjera. Alguien ha sugerido que 
si las Naciones Unidas llegasen alguna vez 
a poner en práctica una política de fuerza, 
el B-70 sería un crucero de limpieza con 
una efectividad real insospechada y con una 
esfera: de alcance que abarcaría toda la su- 
perficie del Globo terrestre: “El policía en 
acto de servicio” con un campo de actua- 
ción mundial. 


La Valquiria fué proyectada para poder 
efectuar “la entrega” de cualquier objeto : 
la bomba de hidrógeno de mayor potencia, 
los proyectiles balísticos lanzados desde el 
aire (ALBMs), un “tren cargado” de bom- 
bas normales, una serie de bombas de hidró- 
geno destinadas a objetivos primarios, se- 
cundarios y terciarios, o una combinación 
de bombas y proyectiles para efectuar ata- 
ques en sucesión ordenada. El B-70 puede 
llegar a ser una magnífica plataforma de 
lanzamiento, capaz de poner vehículos en 
órbita o aquellos que sondean el espacio en 
el límite de la atmósfera antes de ser lan- 
zados. 


Desde el punto de vista comercial y prác- 
tico, el B-70 representa un considerable 
avance dentro de la evolución del arte aero- 
náutico. El mundo apenas ha barruntado 
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todavía las posibilidades que pueden deri- 
varse del potencial que supone el transporte 
aéreo. Con el transcurso del tiempo, alguna 
Empresa situada. en cualquier lugar es muy 
posible que dedique su actividad primordial 
a la construcción de un avión dotado de la 
velocidad de tres Mach. Y como en el caso 
de la mayor parte de los adelantos técnicos 
que han conseguido poner a la aviación CO- 





ir 


mercial en el lugar que hoy ocupa, el dine- 
ro invertido en el B-70 tendrá con el tiem- 
po una compensación económica de vastos 
alcances. 


Un avión de transporte que pueda des- 
arrollar la velocidad de tres Mach puede ir 
dejando pasajeros en una costa y en la otra 
en un espacio poco mayor de una hora; des- 
de Honolulú hasta Denver, en menos de tres 
horas, y desde Nueva York a París, en el 
mismo tiempo. 


Quizá el mayor peligro que llevaría con- 
sigo la eliminación del B-70 de nuestro in- 
ventario de armas consiste en la eliminación 
del principio de la fuerza combinada y, con 
ello, la eliminación también del principio de 
la actuación conjunta de la versatilidad y la 
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flexibilidad dentro de nuestra fuerza disua— 
siva futura. 

Un significativo lema de la S. A. C. dice: 
“Debemos esforzarnos por conseguir el ma- 
yor avance técnico posible que sea conse- 
cuente con nuestra capacidad de actuación 
continua.” En otros términos, llegar, pero: 
no caer en la trampa. 


4 
| 
| 
Ñ 
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Los proyectiles balísticos intercontinenta- 
les y los sistemas de bombardeo intercon- 
tinental tripulados, no son dos medios de: 
acción competitivos, sino complementarios. 
Cada uno de ellos tiene inconvenientes pe-- 
culiares que eliminan la actuación del otro: 
en una acción conjunta, siempre que vayan. 
combinados en una fuerza unida, o en un 
sistema cuya acción excluya la eficacia de. 
la actuación del otro. Los proyectiles pue- 
den realizar acciones que no puede un bom-- 
bardero, y al contrario. 


Dispuesta su actuación conjunta en una. 
fuerza mezclada, este hecho puede signifi- 
car que el presunto enemigo no podrá per- 
manecer tranquilo hasta que haya llevado 
a cabo una acción de contraataque contra. 
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todas y cada una de las armas. Limitando 
«el campo de acción de las propias posibili- 
dades de elección de la actuación más ade- 
«cuada de los diferentes sistemas de rescate, 
“lo único que se consigue hacer es facilitar 
la tarea defensiva del enemigo de una ma- 
“nera considerablemente más sencilla e in- 
.conmensurablemente más económica. 


El bombardero tripulado es un medio de 
“actuación selectivo. En efecto, él puede 
cambiar la dirección de su cometido y reco- 
nocer los objetivos fuera de los ángulos de 
sus puntos de observación. Los ICBMs no 
pueden hacer esto. El sistema de armas de 
bombardeo puede llegar a conocer, median- 
te la acción de los artificios de impresión 
«del radar, la obstrucción que haya produci- 
do un ataque inesperado y regresar con la 
“información necesaria para proporcionar los 
«datos que se requieran para el buen plan- 
“teamiento de la actuación ante la misión 
«consiguiente. Siempre existe un poco de su- 
“posición cuando se trata de apreciar el daño 
«que se ha causado, 


Uno de los más graves inconvenientes de 
toda la fuerza desarrollada por los proyec- 
tiles radica en el problema de su rápida pues- 
ta en acción con todas las posibilidades que 
tiene esto; pero al mismo tiempo la técnica 
“actual se encuentra imposibilitada para ha- 
«cerle regresar al punto de partida o a un 
“lugar deseado. Por ejemplo, si la red de 
vigilancia de la línea “DEW” de radar 
:anunciase que se encontraba detectando in- 
«dicios procedentes de Rusia y situados so- 
bre el polo, el problema podría ser éste: 
¿Debiéramos nosotros lanzar entonces algu- 
no de los ICBMs? No se olvide que los 
«mencionados indicios pudieran ser lluvias 
“meteóricas, luces del Norte, pájaros migra- 
torios o nubes heladas. ¿Tendríamos que 
comenzar una guerra por equivocación? 
Mas lo probable es que los indicios serían 
el claro anuncio de la presencia de atacan- 
tes, y probablemente esperaríamos... 


Por una vez el proyectil se lanzaría, pero 
sería imposible conseguir que regresase al 
“punto de partida; lo único que se consegul- 
ría sería destruirle, lo cual supone una em- 
“presa de muy elevado coste. Unos pocos 
“engaños” planeados por los estrategas ro- 
_jos- ocasionarian de una manera. efectiva la 
«destrucción de nuestras reservas de proyec- 
tiles. 
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La fuerza de bombardeo puede llegar has- 
ta incluso el momento mismo de preparar 
el lanzamiento de la bomba; pero, no obs- 
tante, puede siempre conseguirse que ésta 
vuelva al punto de partida con el único gas- 
to que el que haya podido suponer el con- 
sumo de combustible. 


De acuerdo con las directrices de nuestra 
política nacional, los proyectiles únicamente 
podrán ser lanzados con el permiso del Pre- 
sidente. Sin embargo, los aviones de bom- 
bardeo pueden ser puestos en acción sin di- 
cho consentimiento, puesto que siempre es 
posible conseguir que éstos vuelvan al pun- 
to de partida. 


Con la nueva fundamentación dada al pro- 
yecto de construcción de la Valquiria, mu- 
chas personas entendidas en la. materia han 
declarado durante las pasadas semanas que 
somos nosotros mismos quienes hemos per- 
mitido que la incesante propaganda sovié- 
tica nos haya puesto ante la necesidad de 
tenernos que batir en una retirada desorde- 
nada, ya que ésta está manifestando de una 
manera continua que todas las armas tri- 
puladas han quedado ya en el rincón de lo 
anticuado. No obstante, si se considera la 
verdadera situación: y se estudian con .cui- 
dado los datos que poseemos sobre las me- 
joras técnicas de la aviación roja, se descu- 
brirá que el mundo comunista se halla muy 
lejos de abandonar el empleo de los aviones 
tripulados. En efecto, existe una considera- 
ble cantidad de probabilidades que nos per- 
miten pensar que Rusia se encuentra actual- 
mente desarrollando su propia versión del 


avión de bombardeo dotado de la velocidad 
de tres Mach. 


Nos podríamos dar cuenta fácilmente del 
papel que nos correspondería jugar dentro 
de las redes comunistas si nosotros concen- 
trásemos nuestro campo de actividad bélica 
exclusivamente sobre la construcción del 
material necesario para el funcionamiento 
de los proyectiles. Su estrategia defensiva 
y los problemas logísticos consiguientes que- 
darían simplificados de una manera notable 
si por nuestra parte llegásemos a tomar una 
decisión definitiva en este aspecto. 


Se ha sugerido que una de las más claras 
y eficaces artimañas que los rojos están in- 
tentando llevar a cabo consiste en dejarnos 
situar todos nuestros artefactos nucleares 


REVÍSTA DE AERONAUTICA 


en un solo vehículo proyectil, para a conti- 
nuación encontrarse en condiciones de pro- 
clamar ante el mundo que ellos únicamente 
emplearian armas convencionales en el su- 
puesto de que la guerra estallase. Contra- 


) ; 





$. 


0 maxon p=» ES 


Número 234 - Máayo 1960 | 


Si las hordas soviéticas irrumpieran a tra- 
vés de los espacios soberanos de los paises 
de la N. A. T. O., nos enfrentaríamos ante 
otra decisión de insospechadas consecuencias 

1 los proyectiles fuesen nuestro único sis- 


A 


ÉS 








rrestar los efectos de este golpe propagan- . 


dístico será, sin ningún género de dudas, 
una tarea muy dura de llevar a cabo. De 
esta mánera quedaríamos efectivamente ata- 
dos de pies y manos hasta el mismo momen- 
to en que fuésemos capaces de volver a po- 
ner en práctica la producción de nuestras 
armas nucleares, habiendo de tener muy en 
cuenta la situación extremadamente vulne- 
rable en que nos colocaríamos durante toda 
la duración de la situación intermedia. 


¿Quedaríamos vendidos al enemigo du- 
ante largo tiempo? Pudiera ocurrir. Estos 
hechos ponen de relieve la situación en que 
estamos incurriendo dadas las diferentes y 
aparentes tendencias de la ideología que do- 
mina la esfera de la Defensa Nacional den- 
tro de la Administración. 


tema de armamento. ¿Llegaríamos a dispa- 


rar nuestros grandes “pajarracos” nuclea- 
res posiblemente en el interior de nuestros 
paises amigos para combatir esta agresión 
soviética? Si este hecho llegase a producirse, 
constituiría un hecho fatídico. Una fuerza 
aérea de combate tripulada, dotada de una 
gran capacidad de acciones diversificadoras, 
junto con la posibilidad de llevar a cabo 
bombardeos escalonados sobre los puntos 
débiles de la defensa enemiga, especialmen- 
te con la posibilidad de fustigar -las cabezas 
de ataque de la misma, podría batir a éste 
de una manera efectiva. Vemos de nuevo, 
con estos posibles hechos, la importancia 
que adquiere la disposición de una fuerza 
combinada. 


En este aspecto, el General Thomas D. 
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White, Jefe del Estado Mayor de la Fuer- 
za Aérea, manifestó recientemente: “La 
aviación tripulada continúa siendo una ne- 
cesidad militar en el futuro previsible. Los 
proyectiles balísticos y otros vehículos tri- 
pulados no son todavía, y puede ser que no 
lo sean nunca, la solución de nuestros pro- 
blemas militares.” 


El B-70 no será, por supuesto, un arma 
inmune ante el contraataque enemigo; es 
más, nuestra experiencia pasada nos ha pro- 
bado “que un arma desarrollada. y produ- 
cida hasta el límite de la capacidad tecno- 
lógica de la nación será siempre un arma 
competitiva dentro del sistema planeado”. 
No existe razón para suponer que nuestro 
B-70 no sea capaz de mantenerse por sí solo 
contra cualquier clase de defensa que el 
enemigo pueda lanzar contra él, durante 
unos cuantos años venideros, incluso si la 
defensa de éste llegase a “capturarle” (pu- 
diéramos añadir aquí que a un elevado pre- 
cio), la Valquiria permanecería siempre 
como un artefacto de lucha poderosamente 
fuerte, con una gran probabilidad de poner 
fuera de combate, o disuadir de la idea de 
entablarle, a cualquier avión enemigo que 
se propusiese realizar esta misión. 


. Por vía de analogía podríamos decir que 
los aviones de combate nazis: de la Segunda 
Guerra Mundial fueron una contramedida 
de elevado valor táctico contra nuestras for- 
talezas volantes; pero los aviadores que ma- 
nejaron la maquinaria aérea de los Estados 
Unidos fueron capaces de vencerles median- 
te el acertado empleo de los aviones de todo 
tipo que utilizaron contra la acción de estas 
defensas. 


Parece también que con el B-70 se puede 
conseguir que nuestras. inversiones en la 
construcción de los ICBMs comiencen a pro- 
ducir sus dividendos. Nuestra fuerza de 
bombardeo podría alcanzar el territorio ene- 
migo, en caso de hostilidades, poco después 
de haber puesto en acción nuestra primera 
barrera de ICBMs. El B-70 podría ser el 
causante de un daño considerable y al mis- 
mo tiempo “limpiar” los objetivos propues- 
tos antes de que el enemigo pudiese repo- 
nerse del primer desgaste causado por nues- 
tro ataque de proyectiles. 


Constituye un axioma de la historia mi- 
litar que del único hecho del que puede te- 
nerse un conocimiento seguro acerca de la 
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próxima guerra, es que el desarrollo de la 
misma no tendrá lugar por el camino que 
cada uno de los bandos contendientes esté 
estudiando en la actualidad. 


Muchos estrategas de valía reconocida 
creen que sería una completa equivocación 
por nuestra parte fundamentar nuestras po- 
sibilidades de defensa bélica en un rápido 
y concluyente cambio de proyectiles nuclea- 
res. De una manera especial cuando hemos 
creado oficialmente un “vacío de proyecti- 
les”. Una fuerza insuficiente de proyectiles 
podía dejarnos temerariamente faltos de 
preparación. La versatilidad es posible que 
no asegure la victoria, pero la rigidez po- 
drá suponernos la derrota con toda segu- 
ridad. 


Un empleo efectivo de los B-70 debe te- 
nerse preparado para actuar contra todos 
los objetivos que sean movibles, entre los 
cuales debe incluirse a los proyectiles que 
sean transportables por carretera o por tren. 
Otro tipo de objetivos que debe tenerse muy 
en cuenta estaría constituído por aquellos 
lugares de los cuales no poseemos las coor- 
denadas geográficas exactas. En otras pa- 
labras, el B-70 podrá llevar a cabo las ac- 
ciones que vayamos descubriendo rápida- 
mente y que forzosamente tengan que rea- 
lizarse sin una planificación masiva avan- 
zada. E 


Además, una ventaja extremadamente 
importante del B-70 es la siguiente: la sim- 
ple construcción del B-70 forzaría a los $0- 
viets a aumentar sus necesidades para la de- 
fensa interior. Les costaría a ellos más de- 
fenderse contra el B-70 que lo que nosotros 
hemos de gastar para construir el avión. Y 
como los rojos tienen también, por supuesto, 
problemas presupuestarios, estos hechos cau- 
sarían un indudable perjuicio a su fuerza 
ofensiva estratégica, ayudando de esta ma- 
nera de una forma directa a consolidar nues- 
tra propia seguridad. En efecto, por el con- 
trario, el fracaso en la construcción del B-70 
pudiera traer como resultado uña prosperi- 
dad económica para el Kremlin, impidien- 
do al mismo tiempo que miles de sus avio- 


nes de caza y otros elementos componentes 


de su sistema de defensa aérea se quedaran 
anticuados. Hemos de esforzarnos por con- 
seguir que sea Rusia y no los Estados Uni- 
dos quien haya de soportar los gastos de la 
construcción del B-70. 
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Decía el gran filósofo militar Von Clau- 
sewitz que “para prevalecer hay que aplicar 
la cantidad exacta de fuerza en los lugares 
y en el tiempo también exactos”. 


Esto es precisamente lo que el B-70 pue- 
de llegar a hacer con la máxima eficacia. 
Por esta razón corresponde a los senadores 
y a los representantes de los diferentes Es- 
tados de la Unión volver de nuevo su con- 
sideración hacia el estudio del programa de 
construcción del B-70 cuando el Congreso 
vuelva a reunirse.. 


Esta pudiera ser la última oportunidad de 
rectificar un grave error. Como en cierta 
ocasión manifestó una persona civil muy 
conocedora de estos problemas: “En el go- 
bierno de nuestros días estamos tan oOrga- 
nizados, que las decisiones militares, toma- 
das de acuerdo con la mejor experiencia mi- 
litar, están sometidas al veto de los hom- 
bres de negocios destacados del país, que 
muy frecuentemente se encuentran desarro- 
llando un papel de primer orden en la polí- 
tica del Gobierno.” 


En opinión de la mayoría de los hombres 
que trabajan a diario sobre las cuestiones 
de la defensa del país, los proyectiles defen- 
sivos. nose encuentran todavía listos para 
poder “asumir la completa -responsabilidad 
de la defensa de la nación. Sin embargo, la 
construcción del avión “Rapier” norteame- 
ricano F-108, avión interceptor que desarro- 
lla una velocidad de 3. Mach, fué elimina- 
da' por «completo en el último mes de sep- 
tiembre.- Pocas semanas antes el Teniente 
General Joseph D. Atkinson, Comandante 
del Mando de la Defensa Aérea, declaró, en 
un discurso dirigido a la Convención de 
la A: F.-A.-en el año 1959, que hoy en 
día la posesión de un avión: que pueda des- 
arollar la velocidad de tres Mach.es “una 
necesidad”: Aa ; 


Poco después de pronunciarse estas pala- 
bras tuvo lugar la transformación en el fun- 
'damento básico del -B-70. La-Fuerza Aérea 
todavía tiéne la esperanza de poder volver 
a-conseguir el- desarrollo de los pasos "nece- 
sarios pára iniciarla construcción del B-70 
cómo un arma' esencial y ño simiplemente 


como avión de prueha experimental cón po-' 


sibles- usos eventuales como transporte, su- 
persónico, o como un avión corriente accio- 
nado por energía nuclear, o como un mero 
impulsador recuperable,.o interruptor de. sa- 
télites. Renovado durante los próximos me- 
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ses, el programa del B-70 todavía podría 
constituir la base de un sistema de armas 
operacionales, de acuerdo con los progresos 
primitivos. 


Como bombardero, el B-70 es de impor- 
tancia vital para la defensa de este pais, por- 
que, empleando las palabras de un experto 
conocedor de la materia, “reacciona libre de 
todo elemento inhibidor, puede ser adapta- 
do para la aplicación de fuerza, es de efec- 
tos dispersables, posee utilidad, posee con- 
vertibilidad y goza de la posibilidad de po- 
der recordar”. 


Si este avión desapareciese, manifestó con 
toda franqueza un oficial de la Fuerza Aérea 
después de ser hecha pública la posibilidad 
de impedir su construcción, “la preparación 
militar nacional podría desaparecer con él”. 


En resumen: ¿Qué es lo que nosotros, en 
cuanto nación, estamos a punto de desapro- 
vechar si permitimos que el programa del 
B-70 quede dentro de la agenda de los asun- 
tos rechazados por la actuación fiscal ? 


1. Estamos entregando el sistema de 
control aéreo a una fuerza de represalia sub- 
sónica tripulada hasta un momento indeter- 
minado del futuro. — : 


2. . Estamos situando a nuestros proyec- 
tistas militares dentro de una estructura de 
fuerza inflexible y rígida, que inevitable- 
mente llegará a conseguir que nuestra pos- 
tura disuasiva sea objeto de burla. 


3. Nos estamos resignando a: represen- 
tar un segundo papel en el avance de la téc- 
nica aeronáutica. Es rigurosamente cierto 
que la Unión Soviética podrá poner en ser- 
vicio antes que nosotros un avión de trans- 
porte supersónico a reacción. - En. estos mo- 
mentos. les'-estamos entregando, la- preemi- 
'nencia en los vehículos dotados con un al- 
“cance de velocidad -de 3 Mach, así como al 
mismo tiempo. estamos desempeñando un 
segundo lugar: (o tal wez inferior) en la na- 
vegación del espacio. Un proyectista militar 
de la” Fuerza Aérea “lo manifestó amarga- 
“mente: de : v Ñ 





- “Un día—dijo -él—, “sus: miúchachos y los 
míos volarán a una velocidad de 3 Mach, 
pero con toda probabilidad -el avión en que 
lo hagan llevará: la hoz y el martillo en- el 
timón de 


todavía hay tiempo 
corregir, este trágico desatino, Aún no 


Afortunadamente, 
para 
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se ha reunido el Congreso y parte de sus 
miembros componentes se encontrarán en el 
deber de fijar su atención con todo cuidado 
sobre los razonamientos que se encierran 
detrás de la decisión referente a la correc- 
ción del proyecto de construcción del B-70. 
La opinión pública es todavía el árbitro de- 
cisivo en nuestra democracia, incluso aun- 
que a veces tenga que andar a tientas en 
medio de las nieblas ofuscadoras de los re- 
caudadores fiscales, para llegar a conseguir 
una ponderada consideración de los hechos. 


Es un secreto revelado en Waáshington 
que el programa del B-70 ha sido durante 
largo tiempo la preocupación principal del 
Director del Consejo de Presupuesto, míster 
Stands. El afirma que nosotros no podemos 
soportar los gastos que la puesta en prác- 
tica de este avión lleva consigo. Ahora bien, 
no hay que dejar en el olvido el hecho de 
que si el contribuyente conociese los deta- 
lles, su acuerdo o desacuerdo con la opinión 
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de los representantes del fisco sería otra 
cuestión diferente. 


Hace muchos años estuvimos a punto de 
perder el B-17 por razones económicas. El 
proyectil “Atlas”, clave de la fuerza de nues- 
tros proyectiles y en el presente momento 
de nuestro programa de navegación por el 
espacio, cayó dentro de los medios de acción 
de los funcionarios encargados de la defen- 
sa del presupuesto, y, como consecuencia, 
sólo fué posille el desarrollo de los planes 
de construcción gracias a la decisión y al 
dinero de los contratistas. Se habla en estos 
momentos de que también en esta ocasión 
algunos contratistas relacionados con la 
construcción del B-70 han demostrado estar 
poseídos de una fe parecida para llevar a 
cabo la realización práctica del mismo. 


Todavía no es demasiado tarde para to- 
mar una decisión definitiva; pero no olvi- 
demos que el tiempo pasa de una forma pe- 
ligrosamente rápida, 
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Un 


H. aquí que apenas hace cuarenta años, 
un señor llamado Donald Wills Douglas, 
joven ingeniero, había ido a cortarse el 
pelo a un salón de peluquería de Los An- 
geles. En el transcurso de la conversa- 
ción que con frecuencia se entabla entre 
el peluquero y el cliente, el joven decla- 
ró.: «—He visto que tiene usted una tras- 
tienda. ¿Podría alquilármela?» «—¿Qué 
piensa hacer usted de este local?», pre- 
guntó el artista capilar, «—Un taller para 
trabajar por mi cuenta.» 


“Fiándose del buen aspecto y del dina- 
mismo, de su cliente, el fígaro aceptó, no 
sin haber satisfecho previamente su curio- 
sidad + «—Pero ¿qué va usted a hacer en 
este taller?» «—Aviones», replicó el joven 
Douglas al deslumbrado peluquero. 


señor. 


Comienzos difíciles. 


Después de esta novelesca entrada en 


la. industria....eronáutica, ¡quién podría. 


llamado 
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Douglas 


imaginar que Douglas, unas cuantas de-' 
cenas de años más tarde, emplearía 76.000 
personas en las fábricas de la Douglas Air- 
craft Company, una de las sociedades de 
construcción de aviones más potentes del 
mundo! Sin embargo, el modesto taller 
situado en la trastienda no tuvo éxito y 
los 600 dólares de economías del joven 
Douglas pronto se agotaron... Los ban- 
cos se negaron a conceder créditos a este 
constructor, que no ofrecía más garantía 
que su inteligencia y su experiencia pro- 
fesional. (Douglas había trabajado tres 
años en la casa Glenn-Martin, de Filadel- 
fia, en calidad de jefe de taller de cons- 
trucciones aeronáuticas.) Por fin. cuando 
el gobierno americano se interesó por sus 
proyectos, Douglas pudo conocer tiempos 
mejores. Pudo abandonar la trastienda y 
pasar a una fábrica que había pertenecido 
al gobierno, en Santa Mónica, lo cual re-- 
presentaba un avance manifiesto. Allí, du-. 
rante ocho años, fabricó aviones para las 
-fuerzas aéreas.norteamericanas. -... 
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DC-1.. 


DC-2. 
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Construido en 1933. Pro- 
ducción: 1, Número. de 
plazas: 12; * Velocidad: 


235 kms/h. 


Construido en 1934, Pro- 
ducción: 138 aparatos. 
Número de plazas: 14, 
Velocidad: 305 kms/h. 


.DC-3 (0-47). Construido en 


1935. Producción: apara- 
tos 11.191. Número: de 
blazas: 21, Velocidad: 


290 kms/h. 


DC-4 (C-54). Construido en 


1942. Producción: 1.240 
aparatos, Número.de pla- 
zas: 40, Velocidad: 370 


kms. 


DC-5. 


DC-6 


la 


Construido en 1 939. Pro- 
ducción: 14 aparatos; nú- 
mero, de plazas: 16-22; 
Velocidad:-315 kms/h. 


'(DC-6A, DC-6B). 


. Construido en 1946. Pro- 


- DC-7 


ducción: 703 aparatos; 
número de plazas: 50-58. 
Velocidad: 485 kms/h. 


(DC-7B, DC- 7C). 
Construído en 1953. Pro- 
ducción: - 338 : aparatos. 
número de plazas: 58; 


Velocidad: 590 kms/h. 


Construido .en 1958. 
.Han sido entregados o 
_ encargados 153 aparatos. 
. Número de plazas: 120. 
Velocidad; 925 kms/h. 
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Exito sin precedentes. 


Donald Wills Douglas poseía las con- 
diciones del gran emprendedor: dinamis- 
mo y golpe de vista. Tenía el don de pre- 
ver las soluciones del futuro y de sacar 
consecuencias de ello sin temer los ries- 
gos. Muy pronto se dió cuenta de que ha- 
bía pasado la era de los biplanos y conci- 
bió y construyó en 1930, en plena crisis 
mundial, un monoplano enteramente me- 
tálico para el transporte de pasajeros: el 
DC-1 (DC quería decir Douglas Commer- 
cial, para distinguir los aviones comercia- 
les de los aparatos militares.) El DC-1 es 
el antepasado de una magnífica serie de 
aviones que ha conquistado el mundo y 
que se encuentra en la octava generación. 
Al DC-1 le sucedió el DC-2, dispuesto para 
14 pasajeros. 

En.1936 se construyó el DC-3, conoci- 
do también bajo la denominación de «Da- 
kota». Este bimotor conoció un éxito sin 
precedentes en los anales de la aviación. 
Durante muchos años fué el aparato bá- 
sico de todas las flotas del mundo. El to- 
tal de DC-3 construídos alcanza la cifra 
extraordinaria de 11.000 aparatos, de los 
que aún vuelan varios miles en todas las 
latitudes, afirmando en todas partes sus 
magníficas condiciones. 


80.000 travesías del Atlántico. 


Pero fué, sin discusión, durante la Se- 
gunda Guerra Mundial cuando la empre- 
sa de Donald Wills Douglas adquirió un 
impulso prodigioso, gracias a los impor- 
tantes pedidos realizados por el ejército 
del aire norteamericano. Se edificaron fá- 
bricas en Oklahoma City. Tulsa, Chicago 
y Long Beach. La Casa Central de Santa 
Mónica fué ampliada muchas veces. En 
1941, Douglas lanzaba su, primer cuatri- 
motor, DC-4 conocido con el nombre de 
«Skymaster», que contribuyó grandemen- 
te a la victoria de los aliados, efectuando 
casi la totalidad de los transportes mili- 
tares. Nuevamente prestó valiosísimos 
servicios en ocasión del puente aéreo de 
Berlín. De 1942 hasta el fin de las hos- 
tilidades, el DC-4 realizó 80.000 trave- 


tes 
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sías del Atlánticó, en el transcurso de 
las cuales no hubo que deplorar más que 
la pérdida de dos aparatos, lo cual habla 
en favor de la calidad de los productos 
Douglas. Al terminar la guerra, muchas 
compañias aéreas compraron estos avio- 
nes, de segunda mano, para convertirlos en 
aviones civiles. El DC-4 fué construído 
también.en versión comercial. 


La Era de los Reactores. 


Al terminar la guerra, Donald Wills 
Douglas, el autodidacta que había debu- 
tado en un pequeño taller, daba ocupa- 
ción a. 160.000 obreros y empleados. Este 
fué el momento culminante de su carrera 
y el comienzo de una nueva fase del trans- 
porte aéreo: la de la propulsión por reac- 
ción. Sin embargo, Douglas continuó cons- 
truyendo la serie de los DC, provistos de 
motores de pistón: los DC-6.y DC-7 fue- 
ron construídos en diversas versiones, en- 
ellos el «Cargoliner» DC-6A y el DC-7 
«Seven Seas». Estos aparatos de excelen- 
características seguirán prestando 
servicio todavía durante largo tiempo en 
las líneas aéreas mundiales, especialmen- 
te en las líneas de la Swissair. Paralela- 
mente a la fabricación de los aviones de 
tipo clásico, Douglas orienta su produc- 
ción de una manera decidida hacia la cons- 
trucción de reactores, empezando por un 
aparato militar, el bombardero B-47. En 
junio de 1955, decidió construir un avión 
de reacción para vuelos a gran distancia : 
el DC-8. Este programa de construcción 
costó 250 millones de dólares y miles de 
horas de trabajo antes de que el primer 
DC8 pudiera efectuar su primer vuelo el 
día 30 de junio de 1958. 


El DC8 es el último vástago de la fa- 
milia de los DC..., por el momento. Do- 
nald Wills Douglas ha encomendado a su 
hijo la gestión de los negocios y se dedi- 
ca a tareas de inspección como presidente 
del Consejo de Administración. Pero su 
espiritu dinámico continúa inspirando la 
labor de la empresa, lo cual es indicio muy 
positivo de que la cautivadora historia de 
Douglas nos va a reservar todavía mu- 
chos capítulos apasionantes... 
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Esta obra es una guía com- 
pleta de la aviación militar y 
civil en el Reino Unido y en 
el Commonwealth. Por ello es 
de gran utilidad para el que 
esté relacionado con la avia- 
ción británica, puesto que en 
poco tiempo puede hallar cual- 
quier información sobre ella. 

El libro está dividido en 
nueve partes independientes. 
En la primera se dan los da- 
tos relacionados con el Servi- 
cio de Aviación, tanto de la 
Royal Air Force como de la 
Marina y del Ejército. Se in- 
dican asimismo las bases aéreas 
existentes en el Reino Unido. 
Se termina esta parte con una 
relación de poseedores de la 
Victoria Cros del aire y con 
unos datos sobre las fuerzas 
de la NATO. En la segunda 
parte se da información sobre 
los Ministerios civiles, Depar- 
tamentos, Establecimientos, 
Oficinas y otras autoridades 
relacionadas con la Aviación. 
La tercera, que ha sido com- 
pletamente revisada para esta 
edición, pasa una revista muy 
completa a las industrias aero- 
náuticas y auxiliares, tanto del. 
Reino Unido como de la Com. 
monwealth. La parte cuarta 
está dedicada a las líneas aéreas 
comerciales, dando detalles so- 
bre sus flotas aéreas y los nóm- 
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bres de las personas más des- 
tacadas en este campo. En la 
quinta parte se relacionan los 
organismos internacionales ae- 
ronáuticos, con mención de 
sus principales dirigentes. 

En la parte sexta se da in- 
formación sobre escuelas de 
pilotaje, sociedades profesio- 
nales y clubs. La parte sépti- 
ma está dedicada a la Prensa 
aeronáutica, dando una rela- 
ción de las publicaciones del 
Reino Unido y de la Com- 
monwealth, así como una lista 
de los corresponsales del Aire 
acreditados. En la parte octa- 
va se da información sobre el 
entrenamiento aeronáutico. 

La parte novena es particular- 
mente interesante, puesto que 
en ella se dan datos sobre 
1.600 personas destacadas de 
la Aviación británica. A con- 
tinuación se da una lista de 
las personalidades fallecidas 
desde la última edición de esta 
obra. Es de gran utilidad la 
lista de abreviaturas que se 
incluye. 


LUFTFAHRTTECHNIS- 
CHES WORTERBUCH 
(Diccionario técnico aero- 
náutico alemán - inglés), 
editado por H. L. Darcy, 
con la colaboración de 
H. Koppe, P. Krekel. 

i F, Lange, K. Leist, P. E. 
Bank, A. Spiess. 312 más 
XIV páginas 13 por 21 
centímetros. Editor: Wal- 
ter: de Gruyter. Berlín, 
Año 1960. 


Es indudable que estando 
Alemania én plena recupera- 
ción, vuelve a ocupar un lugar 
destacado en la Técnica Aero- 
náutica. Por ello es de sumo 
interés conocer las publicacio- 
nes germanas sobre dicho te- 
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ma. Pero el idioma alemán es 
muy dificil y, generalmente, 
menos conocido que el inglés. 
Por ello esta obra presenta un 
gran interés, pues permite co- 
nocer el significado inglés de 
vocablos técnicos que nos son 
desconocidos en alemán. Para 
conseguir más efectividad se 
ha requerido la colaboración 
de diversos especialistas de los 
distintos campos de la inves- 
tigación y desarrollo de la 
Aviación alemana. El conteni- 
do de esta obra es de unos 
12.000 vocablos relacionados 
con la técnica aeronáutica, ha- 
biéndose suprimido las pala- 
bras que pueden hallarse en 
diccionarios de carácter ge- 
neral. . 

El lenguaje técnico, debido 
a su gran complejidad y a la 
variedad de sus términos y 
significados hace, a menudo, 
imposible el realizar una tra- 
ducción concisa y exacta. Sin 
embargo, en esta obra se ha 
realizado un esfuerzo aprecia- 
ble en este sentido, evitando 
ambigúedades y consiguiendo 
una gran claridad y lucidez de 
expresión. Asimismo, es inte- 
resante el hecho de haber in- 
corporado palabras del argot 
de las Fuerzas Aéreas en aque- 
llos casos en que se consideró 
estar universalmente acepta- 
das. Aquellas palabras que tie- 
nen varios usos y aplicaciones 
han sido traducidas sólo en la 
parte que afecta al campo aero- 
náutico, 

La impresión está muy cui- 
dada y la utilización de unos 
simbolos facilita mucho el ma- 
nejo de este libro, manejo que 
viene asimismo muy facilitado 
por el reducido formato, carác- 
ter bastante original de este 
diccionario, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


REVOI 


ESPAÑA 
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Air Revue, abril de 1960.—A través de 
la industria acronáutica mundial.—No- 
ticias de Francia.—La esperanza viene por 
la mar.—Pruebas aeronáuticas en el por- 
taviones «Clemenccau». — Un nuevo Jefe 
de .Estado Mayor en el Ejército del Aire 
francés.—En el umbral de la 11 Exposición 
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ropea?—La industria aeronáutica alemana. 
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«Air Revue» en los Estados 'Unidos.—-Los 
Angeles, ciudad gigante.—Por las rutas 
aéreas, —.Nuevos materiales, — Hacia el 
abaratamiento de las tarifas aéreas. —El 
DC-3 «Cargomaster».—El «Jet Sokol».— 
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Do-27 y sus derivados. —El Breguet 491.— 
El Hamburger HFB-314, birreactor co- 
mercial de la Alemanía Federal.—El he- 
licóptero «Kolibri».—El proyecto «Mar- 
vel» de control de la capa límite del 
Dr. Raspet.—Las primeras instalaciones 
industriales para el trabajo del «berilium». 
Los ingenios en «Air Revue»: el «Ti- 
ros l», satélite meteorológico.—El Nord 
SS-12.—El Bolkow BO-810 «Cobra», in- 
genio anticarro.—Los nuevos equipos auxi- 
liares.—Sistema todo tiempo de aterrizaje 
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L'Armee la Nation, mayo de 1960.— 
Vink, 27 de mayo de 1960.—Al margen 
de la Conferencia en la cumbre.—El com- 


bate de Tacambaro (11 de abril de 1865). 
La reorganización de la defensa nacional 
francesa frente a la revolución.—El .tur- 
borreactor de la General Electric J-79 
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Air Force/Space Digest, abril de 1960. 
Imaginación, cerebro y riñoncs.—Correo 
aéreo.—Noticias, puntos de vista y co- 
mentarios del mundo aeroespacial.—El Po- 
der Aéreo en la Prensa.—Primer Alma- 
naque Anual de Ingenios y del Espacio 
para 1960.—La Misión Militar.—La in- 
vestigación y el desarrollo de hoy para 
los sistemas espaciales de mañana.—Poder 
aeroespacial operativo. — En la presente 
década el hombre se encuentra en su ca- 
mino- ascensional.—Mando y control para 
los ingenios y vehículos espaciales. —Cáp- 
sulas espaciales.—El esfuerzo espacial na- 
cional: sus agencias e instalaciones.—La 
USAF y la NASA. en el esfuerzo nacional 
espacial.-—El Poder Espacial 'hoy y maña- 
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nios militares norteamericanos. — Algunos 
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télites y vehículos espaciales de los *Esta- 
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Glosario de términos relativos a los inge- 
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The Aeroplane, núm. 2.523, de 26 de 
febrero de 1960.—Orientaciones actuales 
de la aeronáutica y la astronáutica en 
la Gran Bretaña. —Asuntos de actuali- 
dad.—El reagrupamiento de las indus- 
trias aeronáuticas.—Candidatos para re- 
cibir el apoyo del Gobierno a las indus- 
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DC-4.—La RAF y la Aviación Naval.— 
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